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Wirsenw Yie schon .

® daf am 16. Mai 1881 der Betrieb
der ersten elektrischen Straffenbahn
der Welt auf der etwa zwei Kilometer
langen Strecke von Berlin-Lichter-
felde bis zur ehemaligen Kadetten-
anstalt erdffnet wurde? Betrieben
wurde diese Bahn mit dem im Bild
gezeigten Strafenbahnwagen, der
etwa 20 Personen Platz bot. Laut
Polizeivorschrift war das Stehen im
Innern des Wagens auferhalb des
Berufsverkehrs verboten. Mit 20 km'h
Durchschnittsgeschwindigkeit war
diese Bahn gegeniiber den Pferde-
bahnen (12 km h) das schnellste Ver-
kehrsmittel der damaligen Zeit.

® daff sich die britischen Eisen-
bahnen zur Ubernahme des Elelktrifi-
zierungssystems der franzisischen
Staatsbahnen (Wechselstrom 25000V,
50 Hz) entschlossen haben?

® daf bei der Rhitischen Bahn ein
neuer Spezialwagen eingestellt
wurde, der sowohl auf Meterspur und
Normalspur als auch auf der Strafe
verkehren kann? Mit diesem Wagen,
der im Volksmund ,Elefantenbaby*
genannt wird, kann das Ladegut ohne
Umladung wvon der Fabrik bis zur
Baustelle transportiert werden, z.B.
40 t schwere Kabelrollen von Basel
zur Baustelle der neuen Diavolezza-
Bahn.

® dap von den franzésischen Staats-
bahnen ein Triebwagen entwickelt
wurde, der sich in den Kurven selbst-
titig nach innen neigt und damit die
Wirkung der Fliehkraft weitgehend
ausgleicht?
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DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

Kleine und grofe Eisenbahnen
Nadbese auv Loiprigoy Fribiahamene 1953

Auch der 3. Teil unseres Berichtes iiber die Leipziger Friih-
jahrsmesse 1957 soll mit den Messeneuheiten der BaugriéBe TT
beginnen. Auf der nichsten Seite zeigen wir Fotos neuer
Gebédudemodelle in der Baugrifle H0. Der Messebericht wird
abgeschlossen durch einige Bilder interessanter Fahrzeuge des.
Vorbildes, die auf dem Freigeldnde der Technischen Messe be-
sichtigt werden konnten.

' ' Fotos: G. Illner (10), Werkfotos (4)

Hp- und TT-Signale der Firma Elektro- '
mechanik Kesselsdorf. Das TT-Signal kommt -
ein- und zweiflilgeliy mit Signalblende und
Beleuchtung in den Handel. Auch hierbei
wird der Magnetanirieb geschickt durch
Bodenwelle und Tanne verdeckt.

Zweiachsiger offener Giiterwagen fir 12 mm
Spurweite (Baugrdfie TT), ebenfalls von der
Firma Zeuke & Wegwerth KG. Der Wagen ist
iiber die Puffer gemessen 76 mm lang, der
Achsstand betrdgt 37,5 mm,

+

Modell einer Diesellokomotive V 200 der Deut-
schen Bundesbahn im Mafstab 1:120 von der
Firma Zeuke & Wegwerth KG, Berlin-Kdpenick.
Die Modellok ist 154 mm lang, der Drehzapfen-
abstand betrdgt 96 mm bei einem Achsstand der
Drehgestelle von 26,5 mm. Auch fiir diese Lok
soll der auf der Seite 61 des Heftes 3/1957 ab-
gebildete Motor verwendet werden,

Dieses Bild von einem TT-Giiterwagen-Unter-_,
gestell beweist, daf die Firma Zeuke & Weg-
werth KG bei ihrem neuen Produktionsprogramm
die gleiche Sorgfalt anwendet, wie sie wvon
G. Dietzel, Leipzig, bei H0-Wagen bekannt ist.
Lediglich die an den TT-Fahrzeugen montierte
Kupplung ist iiberdimensional grof ausgefallen.
Hoffen wir, daf man in diesem Punkt noch zu
einer besseren Ldsung kommdt.



Die Firma TeMos, Kithen-An-—"
halt, entwickelte dieses Emp-
fangsgebdude in der Baugrife
H0. Es eignet sich beispiels-
weise gut fir kleinere Bade-
orte, deren Besucherzahl im §
Laufe der Zeit wesentlich zu- ; i
genommen hat. Am Modell ist ! S
deutlich die nachtrdgliche Er-
weiterung zu erkennen,

Honibllﬂ‘l f

t i

Diese H0-Gebdudemodelle wurden aus neuen Hduser-Bausdtzen der Firma
H. Ethner, Naumburg, aufgebaut., Die Einzelteile der Bausdtze wurden mit
Ausnahme der Dicher nicht aus Pappe, sondern aus Holz hergestellt, Die
drei- und vierstdckigen Hochhduser gibt es in verschiedenen Ausfilhrungen,
so dafi sich auch hieraus interessante Grofstadtmotive zusammenstellen ™
lassen.

Ho0-Modelle von verschiedenen
Grofistadthdusern und einem
Rathaus mit Marktbrunnen (im
Vordergrund) aus Modellbau-
kisten der Firma H. Auhagen,
Marienberg/Sa. Ein Teil dieser
neu entwickelten Baukdsten soll
«— ab Mai 1957 ausgeliefert werden.
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<= Zwelachsige 150 PS-Diesellokomotive Typ BN 150 H aus
den CKD-Werken Sokolovo, Prag. Diese Lok, die fiir den
ilberwiegenden “Einsatz auf normalspurigen Neben-
bahnen gebaut wurde, ist mit hydraulischer Krajftiiber-
tragung versehen, Das Dienstgewicht betrdgt 24 t, die
Hichstgeschwindighkeit 40 km/h.

Neuer Kraftrottenwagen mit Anhdnger filr die —
Deutsche Reichsbahn. Das Triebfahrzeug er-
reicht mit dem IluftgeKilhiten 45 PS-Diesel-
motor Garant 32 eine maxrimale Geschwindig-
keit wvon &0 kmih. Die Tragfdhigkeit des
Rottenwagens betrdgt 5000 kg und die des
Beiwagens 8000 kg. Dieser Rottenwagenzug
filr 1435 mm Spurweite dient iiberwiegend
zum Transport von Oberbauteilen, Schiltt-
giitern, Werkzeugen und Mannschaften bei ,
der Gileisverlegung, bei der Bettungs- oder
Gleiserneuerung und zur schnellen Beseiti-
gung von Schienenbrilchen.

Moderner vierachsiger Mefwagen der M.A.V.—™
Hungaria zur Priifung von Lokomotiven und
Wagen nach den Anforderungen der UIC- und
RIC-Bestimmungen sowie der ungarischen
Normen. Spurweite: 1435 mm, LiiP 23 760 mm,
Gewicht 4,7 t, Hochstgeschwindigkeit
120 kmih, Herstellerwerk Magyar Vagon és
Gépgydr Gydr 1957.

o

= Vierachsiger Bahnpostwagen Post de filr die
Deutsche Reichsbahn, Typ 4-b/1im, Eigen-
gewlcht 32 t, Tragfdhigkeit 17 t, LUP 16 300 mm,
Drehzapfenabstand 9000 mm, Drehgestellachs-
stand 25000 mm, Bremsgewichte der Hikp-
Bremse in Stellung P37t und G 29t.

Moderner Strafenbahnzug vom Typ T 57/B 57—
aus dem VEB Waggonbau Gotha. Der Zug ist
in sechs verschiedenen Spurweiten zwischen
1000 mm und 1458 mm ausfithrbar. Die Wagen
sind mit automatischer Kupplung, System
Scharfenberg, durch die gleichzeitig 19 elek-
trische Kontakte verbunden werden, und mit

2 Schienenbremsen von je 4000 kg Zugkraft
versehen.
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Die Signale der Deutschen Reichsbahn

Curnans: I'epmanckoit FocyaapcTBeHHON IKeJe3HOi noporn
Les signaux de la Deutsche Reichshahn
The Signals of the ,Deutsche Reichsbahn*

DK 656.251

Ing. GERHARD HENTSCHEL ‘
- . TEIL 5: Kennzeichen
AbschlieBend sollen einige Kennzeichen erlédutert

werden, soweit sie nicht bereits in Verbindung mit den
Signalen beschrieben worden sind.

Der Erkennungsmast (Kennzeichen K 1) zeigt an, daB
die dem Kennzeichen benachbarten Hauptsignale nicht
fiir das Gleis giiltig sind, neben dem der Erkennungs-
mast steht. Das Kennzeichen K1 wird in Bahnhdfen
nur an durchgehenden Hauptgleisen aufgestellt, wenn
vom Lokfiihrer irrtiimlich eines der an benachbarten
Gleisen stehenden Signale als fiir ihn giiltig angesehen
werden kann. Das Kennzeichen besteht in der Regel
aus einem normalen 8,00 oder 10,00 m hohen Signalmast
ohne Signalfliigel und ohne Signalantrieb (siehe auch
Heft 9/1956, Seite 283). Wie jeder andere Signalmast muf}
auch dieser mindestens 2,20 m von Gleismitte des be-
treffenden Betriebsgleises entfernt sein. Die Entfernung
soll jedoch nach Mbglichkeit grofier gewidhlt werden,
wenn es der Abstand zum benachbarten Gleis zuldBt.
Das Kennzeichen K1 wird bei Nacht mit einem vollen
weillen Lichtpunkt beleuchtet (Bild 1).

Bild 1 Anordnung des Kennzeichens K 1.
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Die Pfeiftafel (Kennzeichen K Ta) wird auf Haupt- und
Nebenbahnen an den Stellen aufgestellt, an denen der
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Bild 3 Kennzeichen K7b, KT7c und K 7c¢/K 5 zur Warnung der
Wegebenutzer auf unbeschrankten Ubergdngen.
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Die  Geschwindigkeitsbeschrinkungstafel (Kenn-
zeichen K 5) wird auf Anordnung der Reichsbahn-
direktion an den Stellen aufgestellt, an denen die Herab-
setzung der zuliissigen Héchstgeschwindigkeit um 30 %
und mehr verlangt wird. Das kann beispielsweise bei
Briickenbauwerken erforderlich sein, die fiir nicht ab-
sehbare Zeit auf Grund ihrer Konstruktion oder ihres
baulichen Zustandes langsam befahren werden miissen.
Das Kennzeichen K5 ist ein auf der Spitze stehendes
weilles gleichschenkliges Dreieck mit schwarzem Rand.
Die arabische Ziffer gibt die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit an. Wenn es erforderlich ist, wird auf Neben-
bahnen die Stelle, von der die mit K 5 angezeigte Ge-
schwindigkeit einzuhalten ist, durch die Eckentafel
(Kennzeichen K 6) kenntlich gemacht (Bild 2).

O B—ixs

e
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Bild 2 Aufstellung der Kennzeichen K5 und K 6.

Das Kennzeichen K 5 kann auf Nebenbahnen auch vor
ungesicherten und fiir den Lokfiithrer uniibersichtlichen
Wegtibergédngen in Verbindung mit dem Kennzeichen
K 7Te (Bild 3) stehen. Es wird ebenso wie K 6 rechts vom
Gleis, und zwar mindestens 2,50 m von Gleismitte ent-
fernt, aufgestellt.

140
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Lokfiihrer das Achtungssignal mit der Fahrzeugpfeife
zu geben hat. Es steht 200 m vor dem Gefahrenpunkt
rechts vom zugehorigen Betriebsgleis.

Die Liutetafel (Kennzeichen K 7b), die Liute- und Pfeif-
tafel (Kennzeichen K Te) und die Verbindung zwischen
K 7c und K5 sind Kennzeichen zur rechtzeitigen War-
nung der Strafenbenutzer vor unbeschrankten Bahn-
iibergidngen. Das Kennzeichen K 7b bezeichnet die Stelle,
von der ab zu lduten ist, bis die Zugspitze den un-
beschrankten Ubergang passiert hat. Das Kennzeichen
K Tc erfordert auBerdem das Achtungsignal fiir eine
Dauer von etwa drei Sekunden (Bild 3).

Folgen mehrere Uberwege hintereinander, so wird statt
des Kennzeichens KT7b die Durchliutebeginntafel
(Kennzeichen K 7d) aufgestellt. Von ihrem Standort ab
ist zu lduten, bis die Durchliuteendtafel (Kennzeichen
K 7e) erscheint (Bild 4).

Die Kennzeichen K 7b bis K 7e finden ausschlieBlich
auf Nebenbahnen Anwendung. Fiir die Aufstellung

gl _d|
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mind.100m
Bild 4 Aufstellung der Kennzeichen K 7d und K Te.

hichst.350
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gelten die fiir das Kennzeichen K 5 genannten Richt-
linien in gleichem MafBe, Die Kennzeichen K 5 bis K Te
werden bei Dunkelheit nicht beleuchtet. Die Héhen tiber
SO sind deshalb so bemessen, daB die Kennzeichen vom
Lichtkegel des Zugspitzensignals einwandfrei erfa(t
werden. Das giinstige MaB liegt zwischen 1,80 und
2,00 m iiber SO. Die Riickseiten sind jeweils grau ge-
strichen.

Die H-Tafel (Kennzeichen K 8a) bezeichnet die Stelle,
an der die Spitze eines planmifig haltenden Zuges zum
Halten kommen soll, Das Kennzeichen ist zu beleuchten,
wenn es der Betrieb erfordert. Es wird rechts vom zu-
gehorigen Betriebsgleis aufgestellt (Bild 5). Uber die
unterschiedliche Bedeutung der Kennzeichen K 8a und
K 8b wurde bereits im Heft 1/1955, Seite 25, ausfiihrlich
berichtet.

. K&8a
" Bahnsteig

Bild 5 Anordnung des Kennzeichens K 8a.

Die Haltepunkttafel (Kennzeichen K 9) wird dort auf-
gestellt, wo infolge ungiinstiger Geldndeverhiltnisse,
insbesondere auf Nebenbahnen, der Haltepunkt schwer
oder sehr spiit zu erkennen ist. Die Haltepunkttafel ist
eine schridg zum Gleis gestellte waagerechte weille
Tafel mit drei von links unten nach rechts oben stei-
genden schwarzen Balken. Die Entfernung vom Stand-
ort des Kennzeichens K 9 bis zum Haltepunkt soll auf
Nebenbahnen mindestens 150 m, auf Hauptbahnen min-
destens die Linge des Bremsweges betragen (Bild 6).
Die Rangierhalttafel (Kennzeichen K 10) wurde bereits
im Zusammenhang mit dem Abstand der Hauptsignale
vom Gefahrenpunkt erwéhnt,

K9
S
- mind.150m
auf Nebenbahnen

mind.700m
auf Hauptbahnen

Bild 6 Die Haltepunkttafel — Kennzeichen K 8,

G—dKTU:
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Bild 7 Anordnung der Rangierhalttafel-Kennzeichen K 10.

7/

Folgendes Gefahrenmoment bedingt das Aufstellen des
Kennzeichens K 10, Ein Zug néhert sich dem Bahnhof.
Dieser Zug kann durch eine im Einfahrgleis arbeitende
Rangierabteilung geffihrdet werden, wenn die Rangier-
gruppe den fiir die Einfahrt festgelegten Durchrutsch-
weg beriihrt oder iiber diesen hinaus bis zum Stand-
‘ort des Einfahrsignals fdhrt. Um diese Gefahr auszu-
schlieflen, wird im Abstand des Durchrutschweges (min-
destens 100 m vom Einfahrsignal entfernt) das Kenn-
zeichen K 10 aufgestellt, das ein Rangieren iiber den
Standort hinaus verbietet. Die Rangierhalttafel ist eine
weile Tafel in Form eines Halbkreises mit der Auf-
schrift Halt fiir Rangierfahrten. Sie steht in Fahrt-
richtung der Rangierabteilung rechts vom Gleis. Wo es
der Gleisabstand bei zweigleisigen Strecken nicht zu-
14Bt, kann sie auch links vom Betriebsgleis aufgestellt
werden (Bild 7).

-
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DE‘E MODELLEISENBAHNER 3 1957

BUCHBESPRECHUNG

wGrundlagen der Modellbahntechnik®,

Band I: Gleis und Fahrzeuge im MaBstab 1: 87
Von Dr.-Ing. Harald Kurz

147 Seiten, 237 Bllder, 8,50 DM;

Fachbuchverlag Lelpzig 1956

Endlich steht dem Modellbahner ein Fachbuch zur Verfiigung,
das nicht nur als erstes dieser speziellen Fachrichtung auf dem
Blichermarkt der DDR erschienen und deshalb zu begriiBen ist,
sondern auch deshalb besondere Bedeutung hat, weil es den
Leser iiber den Entwicklungsstand der Modelleisenbahn-
industrie und -technik auf internationaler Basis unterrichtet.
Fiir den technisch interessierten Modellbahner diirfte bereits
der 1. Band dieses"Buches eine wahre Fundgrube von Erkennt-
nissen sein, insbesondere derjenigen Faktoren, die den Fahr-
betrieb beeinflussen. Der Verfasser versteht es, den Leser in
kurzer prignanter Form f{iber die notwendigen wissenschaft-
lichen Grundlagen zu unterrichten und ihm zu zeigen, in
welcher Richtung er an seiner Modellbahnanlage weiterarbeiten
mufl, wenn er sie vervollkommnen will. :

Die Materie ist allerdings ohne mathematische Formeln und
Berechnungen nicht zu bewiltigen, jedoch ist ihre Anwendung
auf ein Mindestmaf beschriinkt und dem durchschnittlichen Ver-
stiindnis des Leserkreises angepaBt worden. Es ist ein Buch fiir
alle diejenigen Modellbahner, die {iber die Beschiiftigung als
wNurstreckenfahrer® hinauswachsen wollen und den Wunsch
haben, zu ihrem eigenen Nutzen tiefer in die Technik des
Modelleisenbahnwesens einzudringen.

In dem Kapitel ,Gleisanlagen* wird die Fiille der Probleme, die
gerade in dieser Beziehung bel Miniatureisenbahnen auftreten,
in tibersichtlicher Anordnung und mit ausreichender Ausfiihr-
lichkeit erklirt,

In dem anschliefSenden Kapitel ,Gleis und Fahrbetrieb* werden
insbesondere die kritische Filhrung des Rades auf der Schiene
und alle damit zusammenhiingenden Fragen ertirtert. Der Leser
erfihrt die Méoglichkeiten der Allradauflage von Modellbahn-
fahrzeugen, auch von ausléindischen Modellen, und erkennt, daB
es auf diesem Gebiete noch einer abschliefienden Lsung be-
darf, an der auch er auf Grund seiner praktischen Erfahrungen
mitarbeiten kann.

Auch das Kapitel ,Fahrzeugkupplungen* wird den Leser inter-
essieren, denn er welB aus Erfahrung, dafB von einer guten
Kupplung der einwandfreie Fahrbetrieb wesentlich abh#ngt.
Der Modelleisenbahner erfihrt, wie mannigfaltiy Kupplungen
ausgefilhrt werden k&énnen und wie auslindische Konstruk-
teure dieses Problem zu lésen suchten,

Viele Modellbahner werden noch nicht die richtige Vorstellung
von dem Einfluf der verschiedenartigen Fahrwiderstinde von
Modellbahnwagen und von der Zugkraft ihrer Triebfahrzeuge
haben. In den beiden letzten Kapiteln des Buches macht der
Verfasser den Leser mit diesen Fragen des Modellbahnbetriebes
bekannt und wird viele Modellbahner veranlassen, auf Grund
der gewonnenen Erkenntnisse und eigener Messungen ihren
Fahrzeugpark zu {iberholen.

Nicht zuletzt ist das Buch wegen seiner {ibersichtlichen Zu-
sammenfassung und durch den Anhang das gegebene Nach-
schlagwerk fiir die Lésung von Fragen, die beim Bau und
Umbau von Gleisanlagen und Fahrzeugen fiir den Modelleisen-
bahnbetrieb auftreten.

Den Herstellern von Modelleisenbahnen diirfte das Buch als
Vademekum manche Fehlkonstruktion vermeiden helfen, zu-
mindest aber Zeitersparnis bringen, da auf den dargelegten Er-
kenntnissen und Erfahrungen aufgebaut werden kann.

Es ist ein Buch, das von hoher Warte mit der Feder eines
Kenners in klarer Sprache geschrieben ist und dem Leser zeigt,
daf Modelleisenbahntechnik eine Wissenschaft sein kann, mit
der sich der Modellbahner befassen muf, wenn ihm die Be-
schiiftigung mit seiner Modelleisenbahnanlage mehr bedeuten
soll ald nur Zeitveririeb. Gerhard Trost

Damit soll die Betrachtung der Signale und Kennzeichen
der Deutschen Reichsbahn abgeschlossen werden. Bei
der Auswahl war der Standpunkt mafigebend, daB in
erster Linie die Vorsignale, Hauptsignale, sonstige
Signale und Kennzeichen behandelt werden sollen, die
fiir die Gestaltung von Modelleisenbahnanlagen am
wichtigsten sind,

Die ausfiihrlich beschriebene Anordnung dieser Signale
und Kennzeichen wird hoffentlich recht viele Modell-
eisenbahner dazu anregen, ihre Anlagen nun auch auf
dem Gebiet des Signalwesens modellgerecht zu ge-
stalten.
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Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahn Meifen

WERNER ILGNER, Meifien

Im VEB Elektrowérme Sornewitz (Kreis Meifien) hatten sich zu Beginn des Jahres 1951
einige Kollegen zusammengefunden. Sie wollten durch einen Aufruf noch mehr am
Modellbau interessierte Kollegen finden und eine Arbeitsgemeinschaft griinden. Ge-
sagt, getan! Kurze Zeit spéter hatte die Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahn im VEB
EWS das Licht der Welt erblickt. Ihr gehdrten zunichst 6 Mitglieder an. Zum Tag des
Eisenbahners 1951 trat die Arbeitsgemeinschaft zum ersten Male an die Offentlichkeit.
Es wurden verschiedene Modelle in einer Vitrine im Betrieb ausgestellf, um den
anderen Kollegen einen Einblick in die Welt der Modelleisenbahn zu' geben.

Spéter kamen aus Meiflen noch einige Kollegen hinzu. Die Gruppe bestand nun schon
aus 10 Teilnehmern. Von der Werkleitung des VEB EWS wurden ein Raum und be-
trichtliche Geldmittel zum Ankauf von Werkzeugen und Material zur Verfligung
gestellt. Das Dach des Raumes war undicht, aber das tat der Begeisterung keinen Ab-
bruch. Den Wert der bereitgestellten Geldmittel wulliten wir damals noch nicht zu
schétzen, und so wurden viele Dinge unnétig gekauft, die mitunter kaum noch etwas
mit der Modellbahn zu tun hatten. Heute, wo wir iber derartige Betridge nicht mehr
verfiigen konnen, wiiliten wir etwas Besseres damit anzufangen.

.Nach der Wahl eines Arbeitsgemeinschaftsleiters entschlossen wir uns, eine Gemein-
* schaftsanlage zu bauen. Dazu sollten Aufgabengebiete verteilt werden, aber keiner

hatte Erfahrungen im Gleisbau, niemand konnte einwandfreie Weichenantriebe bauen,
nicht einer der Anwesenden hatte jemals ein selbstgebautes Fahrzeug fahren sehen,
geschweige denn konstruiert usw. Mangels geeigneter Unterlagen und Erfahrungen

‘ muflite also probiert werden. Nach miihseliger Arbeit und reichlichen Fehlkonstruk-

tionen entstand eine Versuchsstrecke in Form eines Schienenovals. ,Darauf werden
wir unsere selbstgebauten Lokmodelle ausprobieren®, meinte ein armer Tropf, der noch
keine Ahnung hatte, was es heif3t, Lokomotiven selbst zu bauen. Zunichst hatten wir
erst einmal ein Schienenoval angefertigt. Eine handelsiibliche Lok fuhr darauf, als
hitte sie Bockbier statt Wasser im Tender. Aber wir waren ja noch so anspruchslos,
und aulerdem soll es sogar heute noch Anlagen mit einer derartigen Fahrtechnik
geben,

Nun kamen wir iiberein, die Anlage aus Industriematerial aufzubauen. Vom reichlich
vorhandenen Geld wurden rollendes Material sowie Gleise und Weichen von der Fa.
Bach eingekauft. Zu Weihnachten 1951 sollte unsere Anlage erstmalig den Kollegen
des VEB EWS in ihrer ganzen Grifie von 8 m® vorgefiihrt werden, Aber unsere Aus-
stellung fiel buchstidblich ins Wasser. Die Anlage war durch das beschidigte Dach
unserer Werkstatt nall geworden. Das Holz hatte sich verzogen, die Pappe war auf-
geweicht und das Eisen verrostet. Das Ergebnis: Gefahren ist nichts, aber gelernt haben
wir viel.

Im Laufe der Zeit befriedigten uns die handelsiiblichen Weichen nicht mehr, und wir
beschlossen, diese selbst zu bauen. Die erste fertige und sicher befahrbare Weiche
wurde von uns als ,technische GrofBitat® besonders gefeiert. Den elektrischen Weichen-
antrieb ersparten wir uns zugunsten eines mechanischen, bestehend aus Schnur und
Riickstellfeder. Mit diesen Weichen statteten wir unsere iiberholte und verbesserte An-

lage aus. Die Riickseite der Grundplatte hatte groBe Ahnlichkeit mit einem Marionetten-
theater.

Zu Weihnachten 1952 war die erste Ausstellung mit einer betriebsfihigen Modelleisen-
bahnanlage im VEB EWS. Der Erfolg war gut, und viele Kollegen hatten von nun an
mehr Verstédndnis fiir die Modelleisenbahner, die oftmals auf der Suche nach Abfillen
waren. — Aber auch Strippen haben ihre Tiicken, denn wihrend der Vorfiihrung ver-
sagten bei einigen Weichen die Antriebe. Um keine Panne eintreten zu lassen, wurde
der Arbeitsgemeinschaftsleiter eingesetzt, oder besser gesagt, ,eingelegt®, denn er lag
vier Stunden unter der Anlage auf dem SteinfuBboden, um die Weichen &rtlich mit
der Hand zu bedienen. Der Betrieb klappte einwandfrei, nur haben wir seit der Zeit
einen rheumakranken Modelleisenbahner in Meillen.

Inzwischen hatten sich in Meilen noch mehr am Eisenbahnmodellbau interessierte
Kollegen gefunden und die Arbeitsgemeinschaft Meillen gegriindet. Sie erhielt von der
Deutschen Reichsbahn einen Arbeitsraum im Bahnhof Meillen. Nach der Weihnachts-
ausstellung in Sornewitz wurden beide Gruppen zusammengelegt und die Modell-
eisenbahnanlage nach Meilen {berfithrt. Viele Betriebe in und um Meillen unter-
stiitzten uns damals. Eine Werkbank und ein Werkzeugschrank kamen vom VEB EWS,
eine elektrische Bohrmaschine aus dem VEB Blechpackungswerk Meilen, eine Hand-
stanze stellte uns das Kabelwerk Meilien zur Verfiigung und Arbeitstische erhielten
wir von der Deutschen Reichsbahn.
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Nun wurde begonnen, intensiv an einer neuen Anlage zu arbeiten. Im ersten Halbjahr
1953 war unsere Gruppe auf mehr als 40 Mitglieder angewachsen, die aber keineswegs
alle aktiv mitarbeiteten. Auch eine Gruppe von etwa 15 Jungen Pionieren wurde von
uns betreut. In diese Zeit fiel die erste grofere Gffentliche Ausstellung. Zum Tag des
Eisenbahners 1953 erdffnete Ortrud Miiller, die Gattin des ermordeten Eisenbahners
und Friedenskdmpfers Philipp Miiller, unsere Ausstellung. Die Anlage befand sich zum
Teil noch im Rohbau., Daneben wurden viele selbstgebaute Modelle ausgestellt, Der
Zuspruch bei der Beviélkerung war sehr grof, und wir konnten in 2 Tagen 1300 Be-
sucher zidhlen.

Unsere Anlage war 12 m® groB. Wir wollten leicht bauen und wihlten deshalb die
Rahmenbauweise. Wir wollten aber auch stabil bauen und nagelten deshalb 22 mm
dicke Bretter auf die leichten Rahmen. Damit die Landschaft recht fest wurde, legten
wir Sackleinewand iiber ein Lattengeriist und haben das Ganze mit einem zentimeter-
dicken Gipsiiberzug versehen. Sechs Zentner Gesamigewicht war das Ergebnis dieses
Verfahrens. Der Transport war zwar etwas anstrengend, aber was tat uns das! Aller-
dings haben wir seit der Zeit ein paar lendenlahme Modelleisenbahner in MeiBen.

Die elektrische Ausriistung war noch keiner Erwidhnung wert. Irgendwelche Siche-
rungen in elektrischer oder betrieblicher Hinsicht waren uns noch ein Buch mit sieben
Siegeln. Gegen Kurzschluf3 half eben nur Ausschalten und gegen Entgleisungen und
ZusammenstoBe nur Aufpassen. Und trotzdem: Die Besucher waren zufrieden und wir
waren es auch. Das eingenommene Geld haben wir zweckmiiBig fiir den Weiterbau
und zum Werkzeugkauf verwendet.

Zu Weihnachten 1953 wurde die inzwischen fertiggestellte Anlage in Meiflen und Sérne-
witz mit méBigem Erfolg ausgestellt. Der Besuch war schlecht, da wir die Ausstellungen
der Offentlichkeit gegeniiber mangelhaft angekiindigt hatten. Wir haben auch daraus
gelernt und der Werbung in der Zukunft wesentlich mehr Beachtung geschenkt.

Das Jahr 1954 stand fiir uns im Zeichen eifriger Bautidtigkeit. Dié Teilnehmer unserer
Arbeitsgemeinschaft hatten in den vergangenen Jahren viel gelernt. Zahlreiche Wagen-
und Gebdudemodelle waren entstanden. Auch an den Lokbau hatten sich einige heran-
gewagt, und sogar mit Erfolg. Auf unserer Anlage wurde das Industriematerial durch
selbstgebaute Teile ersetzt. Die Weichen wurden neu gebaut und mit elektro-
magnetischen Antrieben versehen. Eine Ausstellung konnte infolge dieses umfang-
reichen Bauprogramms nicht stattfinden. Angeregt durch Vorschlidge der Besucher war
schon mehrfach der Gedanke aufgetaucht, die Anlage zu vergrifiern. Nach umfang-
reichen Beratungen wurde Anfang des Jahres 1955 mit der Erweiterung begonnen.
Zum Tag des Eisenbahners fand eine schnell improvisierte Ausstellung statt. Ein Teil
der im Umbau befindlichen Anlage wurde durch Gleise verlédngert, die wir provisorisch
auf Tischen befestigien. Obwohl diese Gleise recht primitiv wirkten, war die Aus-
stellung ein Erfolg, der sich auch in der Besucherzahl (etwa 1000) ausdriickte.

Auf Grund des Erfolges beschlof die Leitung des Bahnhofes Meifien, mit uns einen
Freundschaftsvertrag abzuschliefen, Dieser enthielt unter anderem die Punkte: Bereit-
stellung eines Raumes, fachliche Betreuung durch Vortrédge (auf die wir leider heute
noch warten) und finanzielle Unterstiitzung. Der VEB Plattenwerke MeiBlen schloB3
ebenfalls mit uns einen Freundschaftsvertrag ab. Demnach sollte uns zweimal jahr-
lich ein Saal im Kulturhaus der Plattenwerke kostenlos fiir Ausstellungszwecke zur
Verfiigung gestellt werden. Aufierdem wurde uns von dem letztgenannten Betrieb ein
Raum {ibergeben, in dem wir unsere Anlage unterbringen konnten.

Fiir unsere entsiechende Anlage hatten wir die Form eines Hufeisens gewdhlt. Die
Strecke sollte iiberwiegend zweigleisig, zu einem Teil aber auch eingleisig verlegt
werden. Die drei Teile der alten Anlage wurden durch weitere zehn Teile zur heutigen
GrioBe und Gestalt ausgebaut. Diese Anlagenteile haben wir in der Rahmenbauweise
hergestellt. Die Landschaft entstand aus Zeitungspapier, das in Wasserglas getrinkt
und iiber ein Draht- und Lattengeriist modelliert wurde. Auf die noch feuchte Schicht
streuten wir Sigespdne und haben dann das Ganze mit Leimfarben bemalt. Durch
diese Bauweise wurde die Anlage sehr leicht und lieB sich bequem transportieren, ob-
wohl jedes Teil 3 bis 4 m® grofy ist. Nur die ersten drei Teile der alten Anlage drgern
uns jdhrlich von neuem durch ihr enormes Gewicht. Aber auch hier wollen wir durch
Neubau Abhilfe schaffen. Die Gesamtfliche der Anlage ist 42 m® groB. Die ldngste
durchgehende Gleisverbindung zwischen den beiden Hauptbahnhéfen erfordert eine
Streckenliinge von 60 m. Die Gesamtldnge der verlegten Gleise einschlieBlich der ein-
gleisigen Strecke, der Uberholungs-, Rangier- und Abstellgleise kiéinnen wir mit 200 m
angeben. Anndhernd 70 Weichen, darunter mehrere einfache und doppelte Kreuzungs-
weichen, wurden mit ihren Antrieben selbst gebaut. Fiir den Gleishau verwendeten
wir das handelsiibliche Schwellenband und 3,5 mm hohes Schienenprofil. Bemerkens-
wert ist das Modell der Miingstener Briicke !). Es wurde von einem Kollegen aus 40 m
Holzleisten in miihseliger Arbeit zusammengebaut. Die Modellbriicke ist 1400 mm lang
und 600 mm hoch,

*) .Der Modelleisenbahner* (6) 1957, Seite 85, 3. Bild von oben.
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Die vorstehend beschriebene Groffanlage wurde von etwa 15 Mitarbeitern in der ver-
héltnismaBig kurzen Zeit von sieben Monaten aufgebaut. In den letzten Wochen vor -
der Ausstellung waren allerdings grofle Anstrengungen erforderlich, um alle Arbeiten
termingemil fertigzustellen. Aber unsere Miihe wurde reichlich belohnt. In der Vor-
weihnachtszeit 1955 zdhlten wir wihrend unserer achttégigen Ausstellung 3000 Be-
sucher, Viele von ihnen sprachen sich lobend und anerkennend tiber die geleistete
Arbeit aus. Wir hatten zahlreiche ,Stammkunden®, die jeden Tag mehrere Stunden in
der Ausstellung weilten. Eine Beobachtung war dabei fiir uns besonders bezeichnend:
Die Erwachsenen zeigten oftmals mehr Interesse als die Kinder. Viele hegten den
Wunsch, sich auch eine Modellbahnanlage zuzulegen. Oft wurde jedoch dieses Begehren
von der anwesenden Ehefrau im Keime erstickt mit den Worten: ,Na ja, ist ja ganz
schon, aaaber daff Du mir nicht zu Hause damit anfangst!®

Das Jahr 1956 wurde eingeleitet durch eine unvergefliche Faschingsfeier. Alle Mit-
glieder der Arbeitsgemeinschaft, die im vergangenen Jahr an der Ausstellungsanlage
aktiv mitgearbeitet hatten, wurden dazu eingeladen. In einem eigens komponierten
Modellbahnfaschingsschlager wurden dabei die Eigenarten eines jeden Anwesenden
besonders hervorgehoben und (fast) jeder versprach, sich zu bessern. Allerdings haben
wir seit der Zeit auch einen beleidigten Modelleisenbahner in Meiflen.

Diese kleine Feierlichkeit gab uns den richtigen Schwung fiir die weitere Arbeit. Eifrig
wurde an zwei Tagen jeder Woche geschafft. Wir hatten uns sehr viel vorgenommen.
»Vollautomatischer Betrieb auf den Strecken“ war unser Motfo. Bis zur Weihnachts-
ausstellung 1956 wollten wir die Strecken zwischen den Bahnhofen mit Signalen und
Relais versehen, die uns die Bedienung der Anlage erleichiern sollten, Dreiflig Signale
und ebensoviel Relais wurden im Laufe des Jahres angefertigt. Leider stellteri wir
spiater fest, daB unsere selbstgebauten Relais nicht den Anforderungen entsprachen.
Die ungeniigende Isolation des verwendeten Drahtes fiihrte bei der hohen Stromauf-
nahme der Relaisspulen zu Windungsschliissen und schliefilich zum Durchbrennen der
Spulen. Aullerdem kam hierzu noch die Schwierigkeit, dal wir vor der Ausstellung die
Anlage infolge Raummangel nicht aufbauen konnten. So muliten die 13 je 3 his 4 m?
grofen Teile der Anlage nach einem umfangreichen Schaltplan einzeln geschaltet
werden. Dazu waren mehrere hundert Meter Draht und etwa 600 elektrische Verbin-
dungen erforderlich.

Unsere eigens fiir diesen Zweck entwickelte Blockstreckenschaltung haben wir auf
einer Versuchsstrecke mit drei Blockabschnitten erfolgreich ausprobiert. Erst als unsere
groBe Anlage einen Tag vor Erdffnung der Ausstellung am 2. Dezember fertig aufgebaut
war, stellte sich heraus, wie sehr wir uns bei den 13 Teilen verschaltet hatten. Der
Strom ging seinen eigenen Weg. Signale und Relais waren nicht zu bandigen und
Schienenkontakte sorgten dafiir, daBl zahlreiche Spulen durchbrannten; aber kein Zug
rithrte sich. Es blieb nur noch eine Wahl: Die gut durchdachte Automatik mufite dem
,Handbetrieb“ weichen, der sich vor genau einem Jahr bewihrt hatte.

Dafiir hatten wir aber viele Gebdudemodelle und Teile der Landschaft {iberholt oder
neu gebaut,

Das Jahr 1956 stellte uns noch vor weitere Probleme. Wir erhielten vom Bahnhof
einen anderen Raum als Werkstatt ynd einen zweiten als Abstellraum. Die Werkstatt
wurde renoviert und nach unseren Angaben mit einer elektrischen Licht- und Kraft-
anlage versehen, Trotzdem waren wir noch nicht zufrieden. Unsere bisherige Werk-
statt war 60 m?® groB3, die neue Werkstatt jedoch nur 18 m? und der Abstellraum 12 m*
Damit war uns die Méoglichkeit genommen, unsere Anlage auch auBerhalb der Aus-
stellung einmal aufstellen zu kénnen. Aus dieser Notlage half uns zum Jahresende in
grofiziigiger Weise der VEB Plattenwerke MeiBlen heraus. Er stellte uns einen Raum
von 150 m® zur Verfiigung, Diese Unterstiitzung ist um so hoher zu bewerten, da der
genannte Betrieb mit der Eisenbahn nicht das geringste zu tun hat und gegenwirtig
nur noch ein Kollege unserer Arbeitsgemeinschaft in diesem Betrieb beschéftigt ist.
Dieser groBe Erfolg gab uns neuen Auftrieb. In knapp drei Wochen war unsere Werk-
statt fertig eingerichtet. Die Arbeit an unserer Anlage konnte wieder beginnen.

Wir verfiigen somit gegenwirtig iiber eine vorbildlich eingerichtete Werkstatt, einen
Raum fiir unsere Anlage, eine groBe Portion Unternehmungsgeist und 50,00 DM jihr-
liche Unterstiitzung durch den VEB EWS. Uber unsere weiteren Pline werden wir
spiter berichten, Im Vordergrund steht zun#chst der Ausbau der Anlage in landschaft-
licher und schaltungstechnischer Hinsicht.

Unsere Arbeitsgemeinschaft besteht zur Zeit aus 12 Kollegen, das heifit aus 11 Kollegen
und einer nicht minder tiichtigen Kollegin.

Darunter sind folgende Berufe vertreten: Schuhmacher, Kalkulator, Schlosser, Kohlen-
hiindler, cand. Ing., Einsteller, Maurer, Dreher, kaufménnische Angestellte, TAN-Sach-
bearbeiter, Oberschiiler und Elektriker.

Trotz fdieser vielseitigen Berufe verstehen wir uns untereinander so gut, dafl wir den
gleichen Gemeinschaftsgeist allen anderen Arbeitsgemeinschaften wiinschen mochten.
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Zweiachsige Tenderlok nach einem Vorbild der OBB
von dem 44jdhrigen Gerhard Steiniger aus Meifien.

Boadhtomuwerte Famreougmodatte ave MIEISSEN

Nachdem wir auf den Seiten 95 und.96 unseres Heftes 3'1957 Ausschnitte von der grofien Anluge der Arbeitsgemein-
schaft Modelleisenbahn in MeiBlen verdffentlicht haben, zeigen wir auf dieser und der 3. Umschlagseite Bilder
einzelner Fahrzeugmodelle, Séimtliche Fahrzeuge wurden in der Baugrifie HO angefertigt.
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Fotos: H. Dreyer

Modell der englischen Diesellokomo-
tive ,Deltic”, gebaut nach unserem Rilck-
titelbild des Heftes 101956 von dem
Lagerverwalter Gerhard Steiniger in
etwa 60 Stunden. LilP 245 mm, Dreh~
zapfenabstand 115 mm.

Zweiachsiger Kiibelwagen der Gattung

Ok, gebaut wvon dem 27jdhrigen Ma-
schinenschlosser Siegfried Leuschner.

Dieser 188 mm lange Kilbelwagen mit
4 Kiibeln wurde von Siegfried Leuschner
gebaut,
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Latereas cnhes

VON DEN EISENBAHNEN DER WELT

Neuer Gepickiriebwagen Reihe 4061 der
Osterreichischen Bundesbahn mit einer
Leistung von 2200 PS und 125 km/h Hochst-
geschwindigkeit. Der mechanische Teil
wurde von der Lokomotiviabrik Florids-
dorf, der elektrische Teil von der AEG-
Union gebaut. Foto: K. Pfeiffer, Wien

Neueste Ellok der Osterreichischen Bundes-
bahn Reihe 1010, Unser Bild zeigt die Lok
vor dem ArlbergexpreB kurz vor der Aus-
fahrt aus dem Bahnhof Innsbruck in Rich-
tung Wien, Foto: M. Kunze, Altenburg

ScHwWErZ Y

Noch einmal Dewet Stauffer aus Bremgarten
bei Bern. Nachdem wir bereits unter der
gleichen Rubrik in den Heften 12/1956 und

+ 1/1957 von dieser interessanten HO0-Anlage
in Wort und Bild berichtet haben, beweist
das nebenstehende Bild die Vielseitigkeit
der Motive, die von Herrn Stauffer sehr ge-
schickt zusammengestellt wurden,
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GERHARD TROST, Miihlhausen

Im vorigen Jahr wurde eine lenkbare Radsatzanord-
nung beschriebén?!), die eine zwangsliufige axiale Ein-
stellung der Radsédtze von zwei- und dreiachsigen Wagen
in Abhéngigkeit von der Schwenkbewegung der Zug-
vorrichtung in Gleisbogen bewirkt. Heute soll eine An-
ordnung behandelt werden, die nach demselben Steue-
rungsprinzip die axiale Einstellung von Drehgestellen
zum Ziel hat,

In dem erwihnten Fachaufsatz wurden die theoretischen
Grundlagen fiir die Ermittlung der Winkelabweichung
axial eingestellter Radachsen und auf optimale Zug-
beanspruchung eingestellter Zugvorrichtungen (Kupp-
lungen) erldutert. Es wurden Diagramme entwickelt,
aus denen die Ablenkwinkel in Abh#ngigkeit von dem
Kriimmungshalbmesser, dem Achsstand und dem Uber-
hang der Wagen in einfacher Weise abgelesen werden
koénnen.

Weshalb sollten aber auch Drehgestelle zwangsliufig
axial gelenkt werden?

Ganz abgesehen davon, daB diese Konstruktion nicht
neu ist — die westdeutsche Firma Rokal verwendet
eine Lenkanordnung bei einem D-Zugwagen in der
BaugriBe TT (der Verfasser hat dieses erst nach selbst-
titiger Entwicklung eigener Gedanken erfahren) — ist
ein solcher Vorschlag nicht abwegig und iliberfliissig, wie
es bei oberflichlicher Befrachtung zuerst erscheinen
konnte. So vorteilhaft die Laufwiderstdnde von Dreh-
gestellwagen im Modellbahnbetrieb sind, was durch den
geringen Achsstand der Radsidtze innerhalb eines Dreh-
gestelles begriindet ist'), so unvorteilhaft ist die Len-
kung der Drehgestelle, wenn die Zugvorrichtung, wie
allgemein {iblich, direkt mit der Briicke der "Dreh-
gestelle verbunden ist. Die Drehung der Drehgestelle
erfolgt somit im gleichen MaBe wie die der Zugstange
(Kupplung). In dem oben erwahnten Fachaufsatz wurde
jedoch nachgewiesen, dall bei maximaler Zugbean-
spruchung der Schwenkwinkel der Zugstange stets
grifler ist als der Drehwinkel fiir die axiale Einstellung
der Radachsen. Fiir diese Betrachtung konnen die
Achsen eines Drehgestelles infolge ihres geringen Achs-
standes als einzige Achse im Drehpunkt des Dreh-
gestelles aufgefafit werden. Aus Bild 1 ist zu ersehen,

Bild 1 Starr mit dem Drehgestell verbundene Kupplungen
kénnen sich in starken Gleiskrimmungen nicht auf den opti-
malen Zugwinkel einstellen,

dafl die starr verbundene Zugstange bei axialer Ein-
stellung des Drehgestelles beispielsweise einen Schwenk-
winkel von 11° einnimmt, wihrend bei gradliniger Zug-
stangenkupplung der Schwenkwinkel 18° betrdgt. Im
Bild 2 ist zu erkennen, daB im letzteren Falle, wie er

1) Z. ,Der Modellelsenbahner® 5 (1936) S. 261, G. Trost ,Vor-
schlag einer lenkbaren Radsatzanordnung fir Modellwagen mit
groBem Achsstand®,
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Zwangsléufig axial gelenkte Drehgestelle

DK 688.727.82.011.2

auBer bei Steifkupplungen auch annéhernd bei starker
Zugbeanspruchung mit handelsiiblichen Kupplungen
eintritt, das mit der Zugstange starr verbundene Dreh-
gestell in starken Gleiskriimmungen theoretisch zu-
mindest mit einem Radsatz aus dem Gleis gedreht wird.
Entgegen wirken hierbei lediglich die Radkrinze, ins-
besondere der Radkranz des ersten auf die Innenschiene
auflaufenden Rades. Wird nun aber infolge ungiinstiger
Umstinde (Kleinstbogen, Unebenheiten von Schiene
und Radkranz, ferner Steilweichen und Kreuzungen)
diese Gegenwirkung aufgehoben, so lenkt, zumal bei
hohem Zuggewicht, die Zugstange das Drehgestell bis
zum optimalen Zugwinkel nach der Innenseite der
Kriimmung, die Radkréinze klettern {iber den Schienen-
kopf, und der Wagen wird nach der Innenseite des Gleis-

Bild 2 Bei Einstellung einer stdrr mit dem Drehgestell ver-
bundenen Kupplung auf den optimalen Zugwinkel! muf theo-
retisch ein Radsatz aus dem Gleis gedreht werden.

bogens zur Entgleisung gebracht. Dies ist vornehmlich
die Ursache der Entgleisung von Drehgestellwagen bei
starker Zugbeanspruchung der Zugvorrichtung. Wenn
die Achsen ein ausreichend grofies seitliches Spiel in
den Achslagern haben, kann die Gefahr dieser Drehung
iiber die axiale Einstellung hinaus gemildert werden.
Hier wére jedoch bei den MafBen des besprochenen
Modellwagens ein seitliches Spiel von wenigstens
* 2 mm notwendig, wihrend das NORMAT-MaB ) nur
0,2 mm bgtréigt. Bei spitzengelagerten Achsen ist das
erwihnte groBe Spiel tiberhaupt nicht méglich. Im
praktischen Fahrbetrieb mit handelsiiblichen Modellen
liegen auch tatsédchlich die Verhiltnisse durch das — mit-
unter erhebliche — seitliche Spiel der Radsatzachsen
im Drehgestell giinstiger als in der im Bild dargestellten
Zeichnung. Unglinstig bleibt jedoch bei zu grofem
Schwenkwinkel der Zugstange der Anlaufwinkel der
Radkrénze, der meines Erachtens auch die Hauptursache
der Entgleisungen von Drehgestellwagen in starken
Kriimmungen und in Steilweichen trotz ausreichend
groBem Seitenspiel der Radachsen ist.

Es werden bereits Drehgestelle mit schwenkbarer Kupp-
lung und einer Geradehaltefeder verwendet, bei denen
sich der Drehpunkt der Zugsiange an einer verlédngerten
Achslagerbriické {iber dem vorderen Radsatz befindet.
Bei dieser Anordnung ist bewufit die starre Verbin-
dung von Zugstange und Drehgestellbriicke aufgegeben
und damit auch eine starre Lenkung der Drehgestelle
vermieden worden. Nachteilig ist hierbei jedoch im
Gleisbogen der vorverlagerte Zugpunkt der Kupplung
und der Federzug bei eingewinkelter Zugstange. Beide
Zugkomponenten wirken unginstig auf die Lenkung
des Drehgestells, indem sie eine Ausrichtung des Dreh-
gestells in den Schwenkwinkel der Zugsiange ver-

%) NEM 313, MaOd SL: sh. ,Der Modelleisenbahner* Nr. 10/1955.
Im Text wird Bezug genommen auf das NORMAT-Mag. .
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ursachen, was vermieden werden soll. Allerdings kann
dieser Anordnung bei giinstiger Bemessung der Feder-
kraft der Geradehaltefeder eine vorteilhafte Elastizitét
des Drehgestells auf kritischen Gleisstiicken nicht ab-
gesprochen werden.

Die besprochenen Nachteile koénnen behoben werden,
wenn die im Heft 9/1956 beschriebene zwangsldufige
Lenkanordnung bei den Drehgestellen angewendet wird.
Die Basis des Konstruktionsgedankens ist jedoch hier-
bei gerade die umgekehrte. Wihrend bei zweiachsigen
Wagen die Achse aus ihrer Grundstellung erst in eine
axiale Stellung gelenkt werden soll, muf3 bei Dreh-
gestellen die Lenkung, die ja grundsitzlich schon vor-
handen ist, auf ihre axiale Einstellung begrenzt
werden, :

Bild 3a Bei einem zwangsldufig gelenkten Drehgestell stellt
sich die Kupplung auf den optimalen Zugwinkel und das Dreh-
gestell axial ein.

Im Bild 3a ist schematisch dargestellt, wie die axiale
Lenkung von Drehgestellen in Abhéngigkeit vom
Schwenkwinkel der Zugstange ermdoglicht werden
kann. Die Zugstange A der Kupplung ist ip dem am
Wagenboden befestigten Zapfen B und die Briicke C
des Drehgestelles in dem Zapfen D auf der verldngerten
Zugstange drehbar angeordnet. Die Lenkung des Dreh-
gestells erfolgt durch den Lenkhebel E, der durch den
am Wagenboden befestigten Zapfen F in einem Lang-
loch G seine Fiihrung hat. In einer Gleiskrimmung
wird infolge der Schwenkung der gekuppelten Zug-
stange der Zapfen D des Drehgestells um das Mal a
nach der AuBenschiene des Gleisbogens verlagert und
das Drehgestell durch den Lenkhebel in einem kleineren
Winkel als die Zugstange gedreht. Bei entsprechender
Bemessung der Abstinde der Zapfen B, D und F ist es
moglich, bei einem optimalen Schwenkwinkel y der Zug-
stange den axialen Einstellwinkel a der Drehgestell-
briicke zu erzielen. :

Der Funktionszeichnung im Bild 3 a und der Bauzeich-
nung im Bild 3b ist ein Drehgestell-Modellwagen mit
maximalen BaumafBlen der NenngriBe H0 zugrunde ge-
legt. Der Zapfenabstand der Drehgestelle betréagt
150 mm, der Uberhang 35 mm und die Linge iiber
Pufferteller 234 mm. Auf Gleishégen mit einem Halb-
messer von 380 mm muB bei optimaler Zugbean-
spruchung (Steifkupplung) die Zugstange um ungefdhr
18° geschwenkt werden, wihrend der Winkel fiir die
axiale Einstellung des Drehgestells (Drehgestellbriicke)
ungefihr 11° betréigt. Die Zapfenabstinde wurden mit
7 bzw. 8 mm, wie in der Zeichnung nach Bild 3b an-
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gegeben, ermittelt, Wesentlich ist hierbei, dafl bei
anderen Kriimmungshalbmessern dasselbe Winkel-
verhiltnis bestehen bleibt, also auch stets eine axiale
Einstellung des Drehgestells zwangsldufig erfolgt.

Es sei hier zu erwihnen, dafl auf diesem kleinsten ge-
normten Gleisbogen derart lange Modellwagen von
einem erfahrenen Modellbahner normalerweise nicht
eingesetzt werden. Fiir die Erprobung der Lenkanord-
nung ist jedoch dieser extreme Einsatz vorteilhaft und
wiinschenswert, weil er eine grofe Sicherheit in der
Bewertung erbringt.

Im Bild 4 wird schematisch gezeigt, dall bei Schwen-
kung der Zugstange in Gleiskriimmungen infolge der
zwangsldufigen Verlagerung des Drehpunkies der
Drehgestelle eine Verschiebung des Wagenbodens nach

- der Innenschiene zu erfolgt. Wahrend bei gewdhnlicher

Drehzapfenanordnung (Bild 5) der Innenpuffer bis iiber
die Mitte des Gleises auswandert, ist diese Auswande-
rung bei gelenkter Drehgestellanordnung gering. Dafiir
ist allerdings der Uberhang des Wagenkastens iiber der
Innenschiene bei dem Modellwagen um ungefdhr
2,5 mm grofer als bisher, liegt aber noch in dem
NORMAT-MaQB der Umgrenzung des lichten Raumes im
Bogen (e;), das fiir die Nenngréfe HO ungefihr 8 bis
12 mm betrigt 2).

In den Bildern 4 und 5 ist der seitliche Uberhang des
Wagenkastens nach dem Kriimmungsmittelpunkt als
Pfeilmafl gekennzeichnet. Bei dem zwangsldufig ge-
lenklen Drehgestell entspricht das vergriBerte Uber-
hangmal dem MaB a im Bild 3 a.

Die geringe Auswanderung der Puffer kann als Ge-
winn gewertet werden und ist besonders augenfillig
beim Einfahren von der Geraden in eine Gleiskriim-
mung, da hierbei mit ungelenkten Drehgestellen ein
unschones und wirklichkeitsfremdes weites Ausscheren
der Pufferbohle iiber die AuBenschiene eintritt.

Ein beachtlicher Vorteil der Drehgestell-Lenkung be-
steht weiterhin darin, daB sich der vordere Radsatz des
Drehgestells fast ohne Seitenverschiebung radial ein-
stellt, so daB nunmehr eine Behinderung durch fest an-
gebaute Trittbretter an den Wagenenden nicht eintritt.
Bekanntlich war bisher die modellmifiige Ausstattung
langer Drehgestellwagen mit diesen Trittbrettern kri-
tisch bzw. nicht mdoglich.

Durch die Verlegung des Schwerpunktes des Wagens
nach der Innenseite des Gleisbogens wird allerdings das
Kippmoment gegeniiber der iiblichen Drehgestellanord-
nung vergrofert. Dieser Gefahr kann jedoch dadurch
entgegengewirkt werden, dal die Batteriekdsten unter
dem Boden von Drehgestellwagen modellméBig nach-

_ gebildet und aus Metall angefertigt werden. Bei Fahr-

Bild 3b Inder Bau-
zeichnung milssen
die Mafe fiir die
\ Abstinde der

Drehzapfen ent-
sprechend den je-
weiligen Wagen-
magfen  gewdhlit
werden.

3) Siehe Heft 7/1956, Bellage.
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Bild ¢ Der Wagen- 1

kasten wird durch die
zwangsliufige Len-
kung der Drehgestelle

in starken Gleis-
kriimmungen ilber
die Innenschiene ver-

lagert.

Bild 5 Bel Wagen mit

tibiichen Dreh-
gestellen wandert die
Pufferbohle in
starken Gleis-
kriimmungen weit
itber die Aufen~

schiene hinaus,

versuchen mit derart ausgestatteten Modellwagen
konnte infolge der auBerordentlich glinstigen niedrigen
Schwerpunktlage bei gleichzeitig geringem Gewicht des
Wagenkastens auch tatséichlich kein Uberkippen der
Wagen in starken Gleiskriimmungen festgestellt
werden. Diese grunds#tzliche verhiltnisméBig einfache
Methode der Verbesserung der Fahrdynamik von Modell-
eisenbahnen wird m. E. noch viel zu wenig beachtet
(siehe auch ,Der Modelleisenbahner* Heft 5/1955, S. 137),
trotzdem sie heute in Anbetracht der erhdhten Zug-
kraft moderner Modell-Triebfahrzeuge anwendbar ist.

Im Rahmen dieses Beitrages kann auf weitere not-
wendige Erorterungen des Fahrbetriebes von Dreh-
gestellwagen und der gegeniiberstellenden Betrachtung
der besprochenen Lenkungsarten von Drehgestellen
nicht eingegangen werden.

In der Bauzeichnung ist eine axial gelenkte Drehgestell-
anordnung fiir den oben angegebenen Modellwagen
wiedergegeben. Fiir andere Typen von Drehgestell-
wagen miissen die Zapfenabstéinde entsprechend er-
mittelt werden. Auch bei dieser Bauanleitung wurde
eine Zugvorrichtung fiir auswechselbare Kupplungs-
stiicke %) vorgesehen, die eine vorteilhafte Steifkupplung
von Stammwageneinheiten und damit eine optimal

Ing. LEOPOLD DROSZIO, Berlin

Es ist bekannt, da8 Briicken an ihren beweglichen Auf+
lagern durch Temperaturschwankungen entsprechend
ihrer Linge mehr oder weniger verschoben werden.
Bei allen Eisenbahnbriicken mit einem minimalen Uber-
bau (Spannweite) von 60 m Linge miissen Schienen-
auszugsvorrichtungen eingebaut werden, die eine Ver-
schiebung der Schienen parallel zur Gleisachise gestatten.
Diese Schienenauszugsvorrichtung, kurz Schienenauszug
genannt, muf3 ferner so gebaut sein, daB die Réder der
Fahrzeuge ohne StoB und betriebssicher hiniiberrollen
koénnen.

Besteht eine Briicke aus mehreren hintereinander
liegenden Uberbauten von je 60 m Liinge oder mehr,
dann werden auf jeden Uberbau in der Néhe des be-
weglichen Auflagers Schienenausziige eingebaut. Nur
bei Briicken mit Uberbauten unter 60 m Linge ist diese
MabBnahme nicht nétig, weil hier die Schwellen auf den

4) Slehe Heft 7/1956, Seite 198: G. Trost ,Elne Zugvorrichtung
mit austauschbaren Kupplungsstiicken und vielseitigen Ver-
wendungsmiglichkeiten*,
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axiale Lenkung der Drehgestelle ermdglicht. Dieser
Vorschlag gibt im Zusammenhang mit den bisherigen
Erkenntnissen Veranlassung, auf einen wesentlichen
Vorteil zwangsldufig axial gelenkter Drehgestelle hin-

-zuweisen, der darin besteht, dal mit ihrer Hilfe iiber-

haupt erst eine betriebssichere Steifkupplung von Dreh-
gestellwagen erméglicht werden kann.

Die Versuchsfahrten mit den extrem langen Modell-
wagen auf Gleisbogen mit einem Halbmesser wvon
380 mm und auf schwierigen Gleisstiicken, wie doppelte
Kreuzungsweichen u.i., ergaben eine hohe Betriebs-
sicherheit, die selbst wunter unglinstigsten Voraus-
setzungen als tiberraschend bezeichnet werden kann.
Allerdings erfordert diese hohe Betriebssicherheit un-
gewdhnliche Mittel, die nicht nur vom grofien Vorbild
abweichen, sondern auch erhdhten Aufwand bedingen,
ohne jedoch das modellmiBige AuBere des Wagens zu
beeintrichtigen.

Entscheidend fiir die Verwendung axial gelenkter
Drehgestelle mufl das Bestreben der Modelleisenbahner
sein, eine erhohte bzw. die mit derzeitigen Mitteln zu
erreichende hichste Betriebssicherheit der Modelleisen-
bahnfahrzeuge zu erzielen, ohne vor einem gesteigerten
Aufwand von Baumitteln zuriickzuschrecken.

Schienenauszugsvorrichtungen

DK 625.143.19

Briickentrégern ldngsbeweglich befestigt werden und in
der Nidhe des beweglichen Auflagers ein offener
Schienenstofl (mit StoBliicke) verbleibt.

Der Schienenauszug ist in der Regel auf der Briicke in
der Nidhe des beweglichen Auflagers einzubauen, und
zwar so, dafl die Zungen mdglichst nicht spitz befahren
werden. Bei eingleisigen Briicken ist das allerdings
nicht moglich, da hier der Schienenauszug stets in beiden
Richtungen befahren wird. Bei zweigleisigen Briicken
wird, damit die Schienenausziige stumpf befahren
werden, ein Schienenauszug der Regel entsprechend auf
der Briicke und der Schienenauszug des zweiten Gleises
aullerhalb der Briicke hinter dem Widerlager auf dem
Bahnkérper eingebaut (Bild 3). .

Der Schienenauszug &hnelt der Zungenvorrichtung einer
Weiche. Er ist so gebaut, dall die an die Backenschienen
sich anlehnenden Zungen in ihrer Liingsrichtung ent-
sprechend der durch Temperaturschwankungen ein-
tretenden Bewegungen der Uberbauten hin- und her-
gleiten konnen. Der Schienenauszug wird in verschie-
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- denen Schienenformen mit 100, 200 oder
340 mm Auszugslinge hergestellt.

Die Schienenausziige werden &rtlich unter Be-
riicksichtigung der - jeweils vorhandenen
Schienenwirme und des notigen EinstellmaBes
eingeschweilit. Hierbei werden bei eingleisigen
Briicken die Backenschienen mit den auf der
Briicke liegenden Gleisschienen und die
Zungen mit den auf dem Bahnkérper liegenden
Gleisschienen verschweilit. Bei zweigleisigen
Briicken dagegen werden die Backenschienen
des auBlerhalb der Briicke liegenden Schienen-
auszuges mit den auf dem Bahnkoérper
liegenden Gleisschienen und die Zungen mit
den auf der Briicke liegenden Gleisschienen
verschweil3t.

Weitere Einzelheiten sind den Bildern 1 bis 3
zu entnehmen.

Bild 1 Schienenauszug in frei verlegten regel-

spurigen Strafenbahngleisen. Bet diesem FATTR— ] Juge
Schienenauszug sind Zungen und Backen- Backenschieng —
schienen beweglich angeordnet. f i

Foto: H, Dreyer, Berlin L —
Bild 2 Draufsicht auf den Schienenauszug in Zungenspilee 2
Héhe der Zungenspitze mit dargestelltem Ein- ) g -
stellmaf 1 und Kornerschlag. Bevor der Switivher Kirnersching

Schienenauszug eingebaut wird, wird mit
einem Schienenthermometer die Schienen-

wdrme fiir das zu berilcksichtigende Einstell- Endqusrirger des Uberbauss —
mapg I ermittelt. Dieses Maf gibt den Abstand e chsemy:%{pms £ His-oder Sthoflerbe/(-
an, in welcher Entfernung die Zungenspitze aechiane iy abschiud
: eisschiene) ; g
von dem seitlich am inneren Backenschienen- =i Backenschizns ; it i i

steg angebrachten Ktirnerschlag bei einer be-
stimmten Schienentemperatur legen muf.
Bei 10" Celsius deckt sich der Kérnerschlag
mit der Zungenspitze, wie im Bild dargestellt,
wdhrend bel +45° Celsius die Zungenspitze
bel einem entsprechend langen Uberbau bis

b 7455 —o

zum Knickpunkt der Backenschiene vorrilekt. —

Bei —25° Celsius bewegt sich die Zungen- I | Hii

spitze um das Elnstellmaf I nach rechts, In ) ; i >
Zahlen ausgedrilckt, betrdgt das Einstellmag 1 Stilzwinks! ;’ﬁ“‘&gﬁ’gﬂ”ﬁ! Gleilplatte I‘ rme{nma G;;“‘,.”f"ﬁm,
unter voller Nutzung der Auszugskapazitit — Bahnkgrpar t=— Uiberbou

filr einen Schienenauszug von belspielsweise
200 mm Auszugslinge bei einem entsprechend
langen Uberbau bel +45° Celsius = 100 mm

links vom Kérnerschlag und bel — 25 Celsius Fahrtrichtung
=100 mm rechts davon. HHH / Backenschienen IHHH‘H“
b .
Fi [
Bild 3 Bei dem im Bild ohne Befestigungs- | K| e SE Stamndd | 5| N[ > Zungen
mittel dargestellten Schienenauszug der 7 i

Schlenenform, entstanden aus dem Meter- HV SEhenenauszug |“|
gewicht: 1 m Schiene wiegt 49 kg) mit 200 mm

Auszugslinge lagern die Zunge und die B

Backenschiene entgegen der dlteren Aus- — TR | S0
fithrung nicht mehr auf einer durchgehenden

Zungenplatte, sondern auf einzelnen Rippen-
platten mit Gleitstithlen. Die aus dem

Form S49 (Bezeichnung einer bestimmien H

Zungenprofil der Reichsbahnweiche her- Bewagll

gestelite und auf 200 m Halbmesser zu- . Auflogar

gearbeitete Zunge lehnt sich an die in Héhe

der Zungenspitze abgeknickte und mit 200 m

Halbmesser gebogene Backenschiene an, Die Schignenaus 2ug {M
Backenschiene ist unverriickbar befestigt und / Backen- I ‘ [ ‘ I | | | ‘ | ‘ } |
hat seitlich die bei den Reichsbahnwelchen !

ilblichen Schienenstiltzen. >(f & == Zonger

Bild ¢ Anordnung der Schienenausziige auf e l S -
eingleisiger und zweigleisiger Strecke. Die in rahaydany N e
den Bildern dargestellten Punkte sind die B ZA 74 440~ Backenschienen
verschweifiten Stifle der Schienenauszilge mit I ‘ 1 I I ! [ Zirgen

den anschliefenden Gleisschienen auf der Schignenauszug

Briicke und auf dem Bahnkérper.
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'C t2v Gilterzuglokomotive Nr. 60.520 der Usterreichischen Staatsbahnen.

Moderne Giiterzuglokomotive Anno 1908 RPN ...nnllll||||H“|“|“||lililn...

Fir den leichten Giiterzugdienst filhrten die Usterreichischen
Staatsbahnen im Jahre 1895 eine 1’C-Giiterzuglokomotive ein
und beschafften davon folgende Bauarten:

297 Stlick 1'C n2v Lok Nr. 60.001 bis 297

22 Stiick 1'C t2v Lok Nr. 60.500 bls 521 mit Clench-Golsdorf~
Dampftrockner

3 Stiick 1°C t2v Lok Nr. 60.800 bis 802 mit Pielock-Dampi-
trockner.

Spiiter wurden weitere 1'C-Lokomotiven, auch mit Schmidt-
Uberhitzer als Relhe 160 in Betrieb genommen.

Die zuerst gebauten NaBdampflokomotiven hatten Kessel der
in Usterreich verbreiteten Bauart mit zwel Dampfdomen, die
durch ein Rohr verbunden waren, um einen moglichst groBen
Dampfraum zu gewinnen. Die mit Dampftrockner ausgeriisteten

...und moderner Reisezugwagen Anno 1957

Jeder interessierte Modelleisenbahner kennt die ehemaligen
C3-Wagen der Deutschen Reichsbahn, deren Kastenaufbau sich
an die Form der Postkutsche anlehnt. Die vielen Tliren und
die getrennten Abteile sind dafilr besonders charakteristisch.
In der heutigen Zeit entspricht diese Bauart jedoch kelnes-
falls den Anforderungen, die der neuzeitliche Personenverkehr
an einen Reisezugwagen stellt. Ein Ingenieurkollektiv aus
Vertretern der Hauptverwaltung Raw des Ministeriums {fiir
Verkehrswesen, des Technischen Zentralamtes Berlin und des
Raw ,Einheit* Leipzig hat nun das Fahrgestell eines aus-
gemusterten Abteilwagens mit elnem modernen und zweck-
miBigen Kastenaufbau versehen (sh. Bild). Durch die Stahl-
konstruktion werden bel jedem Fahrzeug dieser Bauart 2 m?
Holz eingespart. Der neue Wagenkasten hat stirnseitig je einen
geschlossenen Einstiegraum, der von auBen durch Schiebetiiren
zugiinglich ist. Die Be- und Entliiftung des Fahrzeuges erfolgt
durch einen durchgehenden Luftschacht unter dem Wagen-

Der neue drelachsige Durch-
gang gen mit geschl

Ubergdngen. Die Zugschlufi-
signale sind fest montlert, Sie
kiénnen abgedeckt oder bel
Dunkelheit elektrisch beleuch-
tet werden. Werkfoto
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DK 625.282-81
Lokomotiven von den Reihen 60.500 und 60.800, wie auch die
HelBdampfloks der Reihe 160, besafien nur einen Dampfdom.

Nach 1918 wurde eine grofe Anzahl dieser Lokomotiven an die
Tschechoslowakischen Staatsbahnen (Reihe 334.1), an die Pol-
nischen Staatsbahnen (Reihe Ti 12), an die Jugoslawischen
Staatsbahnen (Reihe 131) und an dle Italienischen Staatsbahnen
(Reihe 604) abgegeben. Die Deutsche Reichsbahn {ibernahm
spiiter 48 dieser Lokomotiven und bezeichnete sie als 54 001 bis
048, G 34.14. Diese Nummernreihe wurde durch Ausmusterung
der fritheren preuBischen G 5t-Lokomotiven frei und somit zum
zweiten Male besetzt.

Die abgebildete Lokomotive 60.520 {5t von der Béhmisch-Mih-
rischen Maschinenfabrik Prag-Lieben im Jahre 1008 mit der
Fabrik-Nr. 269 geliefert worden. Zehn Jahre spiiter wurde sie
von den Tschechoslowakischen Staatsbahnen als Nr. 334.140
{ibernommen. Dipl.-Ing. I. Tdpelmann

DK 625.232.1
dach. Der Luftschacht milndet in je einer besonderen Uffnung
der Stirnseiten. An Stelle der Faltenbiilge hat dieser erstmalig
mit geschlossenen Ubergéngen versehene Personenwagen
Gummiwiilste erhalten. Eine Trittbrettbeleuchtung schaltet sich
selbsttiitig ein, wenn dle Schiebetiir gedffnet wird. Der Uber-
sichtliche und sehr geschmackvoll gestaltete Fahrgastraum macht
durch 12 genormie Fenster, wie sie beim Doppelstockwagen
verwendet werden, einen hellen und freundlichen Eindruck.
Die mit rotem Kunstleder liberzogene Schaugummipolsterung
bildet im Ubrigen einen schinen Kontrast zu der modfarbenen
Téfelung der Seitenwiinde, Durch die erhebliche Materialein-
sparung hat der umgebaute Wagen gegeniiber der alten Bau-
art ein um fast 2000 kg geringeres Eiggngewicht. Somit dflrfte
der Umbauwagen den Anforderungen, die man an einen
modernen Reisezugwagen stellt, weitgehend gerecht werden.
Der Wagen wurde vor kurzem fertiggestellt und wird gegen-
wiirtig im Betrleb erprobt. Heinz Groth
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Ing. HANS THOREY, Goppingen

Anregungen fiir neue Forschungsaufgaben bei Modellbahnmotoren

IpenoKeHus K HOBBIM MCCIEJOBATENLCKBIM 3a7ayeM B 00JacTH MOTOD s MOJgen-

HBEIX JKEJIe3HBIX JOpPOr

- Impulsions pour de nouvelles tiches de recherches sur des moteurs des chemins de fer

modeéles

Suggestions for new Research Work in the Field of Model Railway Motors

Teil III. Energie-Wege und physikalische
Grundlagen

5. Energieumwandlungen

Bei der Untersuchung der konstruktiven Moglichkeiten
kann es oft niitzlich sein, sich der physikalischen Grund-
lagen zu erinnern, auf denen bei Motoren die Um-
formung elektrischer Energie in mechanische fufit. Es
ist zun#chst festzustellen, dal es noch nicht gelungen
ist, eine solche Umwandlung auf direktem Wege zu er-
reichen. Diese erfolgte vielmehr stets auf dem Umweg
iiber eine dritte Energieform, beispielsweise als Wirme-
energie, dls magnetische FluB#nderung, als Verluste
durch Schall, Piézo-Effekt, induktive oder kapazitive
Wirkungen im Stromkreis und dergleichen,

Bild 19 Prinzip des Hohlkugelkern-Motors nach Thorey.

Praktisch wirkt sich das so aus, daB3 die verwendbaren
Werkstoffe recht unterschiedliche Energiekonzen-
trationen zulassen, und man es andererseits mit
Energien sehr unterschiedlicher Konzentration zu tun
hat. Man kann etwa den Schall als eine recht ,diinn-
filissige® Energieform bezeichnen. (Diese Bezeichnung
wurde mit Riicksicht auf eine bessere Allgemein-
verstdndlichkeit gew#hlt. Das Wesen® der Energie-
konzentration kann damit nur angendhert verglichen
werden und trifft auch nur unter bestimmten Voraus-
setzungen und Einschrénkungen zu.) Mit einer Leistung
von wenigen Watt gelingt es, einen betrdchtlichen Lirm

hervorzurufen. Andererseits kann man aus dem griften

Getose durch Umwandlung (z. B. mittels Kristallmikro-
fon) nur eine recht bescheidene elektrische Leistung ge-
winnen, Es sei zugegeben, daB dabei der Wirkungsgrad
der Energieumformer relativ niedrig ist. Aber/ auch
dieser Umstand kann als Bestitigung dafiir gelten, daf
die Umformung iiber Umwege erfolgt und demzufolge
Verluste bedingt,

Auch das Licht hat eine sehr ,diinne* Energiekonzen-
tration. Seinem Wesen nach ist es der elektrischen
Energie nahe verwandt; denn man kann beide als Trans-
port von Ladungen definieren. Eine elektrische Leistung
von 1 Watt entspricht einer mechanischen Leistung von
10 200 CGS. Man empfindet, wenn man hierbei iiber-
haupt ,Empfindung® als Begriff zur Verdeutlichung
heranziehen darf, 1 Watt als eine kleine Leistung, wih-
rend man 10 200 CGS immerhin als 1 kg empfindet, das

152

DK 688.727.82.063

man in einer Sekunde 10,2 cm hochhebt, also als eine
deutlich fiihlbare Leistung. Kénnte man die gleiche
Energiemenge verlustlos in Licht verwandeln und auf
das Auge einwirken lassen, so miifite sich bei elastischem
Nachgeben der Netzhaut unter dem Lichtdruck um 1 mm
ein Druck von 102 kg auf der Netzhaut bemerkbar
machen. Ob das wirklich der Fall ist oder nicht, braucht
hier gar nicht erdrtert zu werden. Es soll mit dieser
Uberlegung nur veranschaulicht werden, welch un-
geheurer Lichtkonzentration 1 Watt gleichkommt. Um-
gekehrt geht daraus hervor, daB das Licht normaler-
weise eine auflerordentlich ,diinne“ Energiekonzen-
tration aufweist. Die grofe Geschwindigkeit der La-
dungstriager (c = 3:1010 ¢m/s) 146t erkennen, daf3 deren
Gesamimasse sehr klein sein muf, also eine sehr
wdiinne” Energiekonzentration vorhanden ist.

Gegeniibergestellt sei nun die Warmeenergie als eine
Energieform sehr ,dichter® Konzentration, denn 1 Watt
entspricht einer Wérmeleistung von 0,239 cal/s. Wenn
also 1 Watt 1 Sekunde lang als Wirme auf 1 Gramm
Wasser einwirkt, wird sich dessen Temperatur nur um
0,239° C erhthen. Das besagt, daf} in einem Liter heillen
Wassers eine betrichtliche Leistung gespeichert ist, mit-
hin die Wirmeenergie eine ,dichte® Energi¢konzen-
tration aufweist.

Will man die magnetische Energie analog den vor-
beschriebenen Energieformen betrachten, so ist zu-
nichst zu beriicksichtigen, dafi das, was man unter Ma-
gnetismus im landldufigen Sinne versteht, keine Energie-
form darstellt, sondern einen (Ladungs-)Zustand. Im
Elektromaschinenbau hat dieser eigentlich nur insofern
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Bild 20 Versuchsausfilhrung eines Permanentmagnetmotors mit
axialem Luftspalt und topfférmigen Ankerblechen.

Interesse, als seine GréfBe durch die benutzten Werk-
stoffe (z. B. Eisen, Permanentmagnetwerkstoffe, Luft)
begrenzt wird. Die magnetische Energie tritt dann in

Erscheinung, wenn ein magnetisches Feld seine ma-

gnetische Dichte &ndert.
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Wird elektrische Energie aufgewendet, um eine Ande-
rung der magnetischen Feldstirke hervorzurufen, so ist
dies ein zwangsldufiger Vorgang, der auf Grund der
Werkstoffeigenschaften mit Verlusten verschiedenster
Art verbunden ist (9). Hierzu rechnen die Ummagneti-
sierungsverluste durch energetische und thermische
Effekte (interkristalline und magnetokalorische Effekte),
gyromagnetische (durch Drehbewegungen bewirkte ma-
gnetische Effekte), Verluste durch die Magnetostriktion
(Langenidnderung von Werkstoffen durch Magnetisie-
rung) und der Skineffekt (Hautwirkung). Diese Ver-
luste wirken sich praktisch nicht stark aus, dagegen
muB bei Elektromotoren um so mehr mit den Wirbel-
stromverlusten gerechnet werden.

Allgemein kann gesagt werden, da die Umwandlung
einer Energieform in eine andere mit um so grofSeren
Verlusten verbunden ist, je unterschiedlicher die
Energiekonzentrationen beider Formen sind. Da sich die
Energiekonzentrationen bei elektrischer und magneti-
scher (Feldstirkeinderungs-) Energie weniger vonein-
ander unterscheiden als zwischen der elektrischen und
einer anderen, bedient man sich ihrer vorzugsweise
beim Bau elektrischer Maschinen.

Eine unmittelbare Umwandlung elektrischer in optische
Energie ausreichender Energiekonzentration wire die
Voraussetzung dafiir, an Stelle elektromagnetischer
Motoren solche mit Lichtdruck arbeiten zu lassen. Die
ersten Ansitze in dieser Richtung wurden bereits durch
die Arbeiten an Photonen-Raketen gemacht. Ob die Ent-
wicklung von elektrooptischen Lichtdruckmotoren in
absehbarer Zeit und mit einfachen technischen Mitteln
zu erreichen sein wird, kann heute noch nicht zu-
verldssig gesagt werden, zumal kaum Verdffentlichungen
dariiber erhéltlich sind. *

6. Kraftlinienkreis

Bei den gebriuchlichen Elektromotoren wird die elek-
tische Energie auf dem Umweg iiber magnetische
Energie umgeformt. Magnetische Kraftfeldzustinde
kann man durch die Darstellung mittels Kraftlinien
veranschaulichen. Flieit ein elektrischer Strom durch
einen Leiter, so bildet sich um ihn herum ein ma-
gnetisches Kraftfeld, das sich durch um den Leiter ge-
legte konzentrische Kreise darstellen 1i46t. Nimmt man
die Stromrichtung (abweichend von der Bewegungs-
richtung der Elektronen) von ,+* nach ,—* an, so bilden
die Kraftlinien mit dem Strom eine rechtsgingige
Schraube, wobei die Kraftlinien als vom Nordpol zum
Siidpol verlaufend angenommen werden (Korkenzieher-
Regel). Die Dichte der Kraftlinien ist in der N&he des
Leiters am griéften und nimmt nach aufien ab. Da sie
gleicher Umlaufsinn haben, stoBlen sie sich gegenseitig
ab. Andererseits aber haben sie das-Bestreben, sich zu
verkiirzen und den Weg zu wihlen, der ihnen den
geringsten Widerstand bietet, Das ist beispielsweise bei
Eisen der Fall.

Nun ist mathematisch (durch Differentialrechnung)
nachweisbar, dafl der Kreis die Flidche mit dem kleinst-
moglichen Umfang ist. Will man in einer elektrischen
Maschine eine gegebene Fliiche von Kraftlinien um-
flieBen lassen, so strebt man deshalb einen kreis-
férmigen Kraftlinienweg an. Beim Ubergang zwischen
Stoffen  verschiedener magnetischer Leitfihigkeit
werden auflerdem die Kraftlinien zum Einfallslot hin
gebrochen, wenn sie in einen Stoff geringerer Leitfihig-
keit tibertreten, und zwar um so stirker, je groBer der
Leitfdhigkeitsunterschied ist. Zwischen Eisen und Luft
besteht ein sehr grofer Unterschied der Leitfdhigkeit,
weshalb die Kraftlinien fast senkrecht aus dem Eisen
austreten. Bei der Entwicklung neuer Formen von
Elektromotoren mufBl das beriicksichtigt werden.' Die
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Kraftlinien sollen moglichst durch Eisen verlaufen und
erforderliche Luftspalte einen kurzen Weg bei groBliem
Querschnitt haben. Der ideale Eisenkern eines Motors
miite hiernach die Form von zwei gegeneinander be-
weglichen Hohl-Halbkugeln haben, die sich in kleinem
Abstand gegeniiberstehen (Bild 19). Der ringformige
Luftspalt kann bei dieser Bauart sehr klein gemacht
werden,

Versuchsweise wurden vom Verfasser bereits ver-
schiedene solcher Motoren als Kommutatormotoren fiir
Gleich- und Wechselstrom gebaut und ergaben recht
gute Wirkungsgrade. Von der Kugelform wurde dabei
aus konstruktiven Griinden abgegangen und an Stelle
des Kreises ein Quadrat mit abgerundeten Ecken ge-
wihlt. Dabei nimmt der Kraftlinienweg im Eisen nur

Bild 21 Feldmagnet eines Allstrommotors mit axialem Luft-
spait in Stirnansicht (geschnitten).

Bild 22 Rundspulstator nach Thorey mit stirnseltlg angeord-
neten Wechselpolen. Durch Kunststoffeinbettung wird eine
duferlich glatte Form erreicht.

um etwa das 1,2fache zu. Da er jedoch bis auf die Luft-
spalte von insgesamt etwa 0,2 mm im Eisen verlduft,
macht sich der dadurch bedingte AW-Verlust nur un-
bedeutend bemerkbar. Bild 20 zeigt die Ausfiihrung als
Permanentmagnetmotor, bei dem die Biirstenfiihrungen
sowie das Lager in einer Ebene zwischen zwei Alni-
Magneten untergebracht sind. Das ganze Feldpaket ist
in einen Messingring eingeprefit und ankerseitig plan-
geschliffen. Der Anker besteht aus einem tiefgezogenen
Eisentopf, dessen Boden und Wand so ausgespart sind,
dafi er im Grundrif 3-T-Form zeigt. Er ist wie auch
sonst {iblich gewickelt. Der Flachkommutator ist zu
oberst in den Topf gebaut und mit den Ankerspulen
verlackt. Ankerstirnseite und Kommutator sind gemein-
sam plangeschliffen. Die GréBe des Luftspaltes kann
dadurch bestimmt werden, dal man ein Scheibchen von
der Dicke der gewiinschten Luftspaltlinge auf die
Motorwelle aufschiebt. .

Es ist moglich, nach diesem Prinzip besonders kleine
Motoren zu bauen. Nicht unerw#hnt soll bleiben, daf es
etwas schwierig ist, die an den Biirsten entstehende
Warme abzufiihren. Bei dem Versuchsmuster war dies
von untergeordneter Bedeutung, weil der Motor als
Steuermotor nur intermittierend’ mit lédngeren Pausen
in Betrieb zu sein brauchte,
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Die mit dem vorstehend beschriebenen Motor gemachien
Erfahrungen gaben Veianlassung, einen &hnlichen
Motor in etwas groBerer Ausfithrung fiir Wechselstrom-
betrieb zu bauen. Es ergab sich die Notwendigkeit, den
Eisenquerschnitt groBer zu machen und ihn zur Unter-
driickung der Wirbelstrome zu lamellieren. Zu diesem
Zweck wurden sowohl fiir den Anker als auch fiir den
Feldmagneten mehrere Topfe ineinander gesetzt, wo-
bei die AuBendurchmesser der inneren Topfe jeweils
etwas kleiner als die Innendurchmesser der dariiber-
geschobenen Topfe gewihlt waren. Der Feldmagnet
hatte 2-T-Form. Bild 21 zeigt den Aufbau eines der
Versuchsmotoren, die mit verschiedenen Wicklungen
untersucht wurden.

Es liegt nun nahe, die gleichen Grundsétze auch auf
KurzschluBliufermotoren und auf permanentmagnetische
Synchronmotoren anzuwenden. Auch hierfiir sei mit
Bild 22 eine Anregung gegeben fiir einen Stator mit
Rundspule und stirnseitig angeordneten Wechselpolen.
Es kommt darauf an, die Luftspalte innerhalb des
Statoreisens gro zu machen im Vergleich zu denen
zwischen Rotor und Stator, um die Kraftlinien auf den
Weg durch den Rotor zu zwingen.

Zusammenfassung

Es werden verschiedene Funkstdérquellen an den in
Modellbahnen iiblichen Kommutatormotoren gezeigt,
beziiglich der auftretenden Stérfrequenzen erdrtert und
die physikalischen Zusammenhiénge gestreift. Die Mog-
lichkeit der Verwendung von KurzschluBldufermotoren
wird an Hand vorhandener Motoren dargelegt.

Insbesondere wird auf neue Bauarten von Synchron-
motoren hingewiesen. Es werden Vorschlige fir die
Konstruktion von Rundspul-Statoren und Permanent-
magnet-Rotoren gemacht. Die bei Energieumformungen
auftretenden Verluste werden ihrer Gréfe nach ein-
gestuft auf Grund der Energiekonzentrationen bei ver-
schiedenen Energieformen.

Unter Beriicksichtigung des Verhaltens magnetischer
Felder entwickelte Versuchsmotoren werden beschrie-
ben und die mit Kommutatormotoren gemachten Ver-
suchserfahrungen benutzt, um neue Forschungen fiir
die Entwicklung von Synchronmotoren fur Modell-
bahnen anzuregen.
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Ein kleiner Streifzug
durch das Messehaus Petershot

Wie alljéhrlich, so stellte auch in diesem Friihjahr der
Petershof den fiir Modelleisenbahner besonders an-
ziehenden Pol inmitten des buntbewegten Treibens zur
traditionellen Leipziger Friihjahrsmesse dar. Dem fach-
minnischen Besucher des Petershofes fiel zunéchst auf,
dal einige bekannte Hersteller von Modelleisenbahnen
und Zubehor, wie z. B. die Fa. Giitzold, Ehlcke und
Hruska, ihre Erzeugnisse leider nicht ausstellten.

Die Fa. R. Stephan aus Berlin-Lichtenberg war zu dieser
Messe mit den bewdhrten Prézisionsmodellen in Nenn-
grifle 0 vertreten. Der VEB (K) Metallwarenfabrik
Stadtilm zeigte die mit Batiterie bzw. Uhrwerk an-
getriebene Bahn, u.a. mit einer neuen Lok der Bau-
reihe 24, in der Baugrifle S und die Fa. Zeuke & Weg-
werth KG eine vollkommen neuartige Produktion in der
Baugréfle TT. Das war die Sensation fiir alle Modell-
eisenbahner. Wenngleich bei einem vollkommen neuen
Sortiment eine vielféltige Auswahl an Triebfahrzeugen
nicht erwartet werden kann, so mul man um so mehr
begriilen, daB die fiir den Anfang vorgesehenen Lok-
typen sinnvoll ausgewdhlt wurden. So sind die Dampf-
lokbaureihe 81, die schwere Verbrennungsmotorloko-
motive V 200 mit der Achsfolge Bo’ Bo’, die Lok der Bau-
reihe 23'® und 504 vorgesehen. Von der V 200 wurde
ein Fertigungsmuster gezeigt, widhrend die Baureihe 81
bereits in serienméBiger Ausfiihrung mit einem Kunst-
stoffgehéiuse zu sehen war, Von der Baureihe 2310
wurden die Geh#useoberteile gezeigt. Hierbei {iber-
raschte die Nachbildung kleinster Details wie bei der
Baureihe 81. Dasselbg gilt fiir die verschiedenen Giiter-
wagenmodelle, die ausgestellt wurden. Die Untergestelle
der Wagen sind sogar einschliellich Lings- und Quer-
triiger und die einzelnen Teile der Bremse vorbild-
gerecht ausgefiihrt. Die Gleise in Zweischienenaus-
fiihrung geniigen mit der Nachbildung des Kleineisens
den hochsten Anspriichen, die man in dieser Baugrifie
iberhaupt an Modellgleise stellen kann. Alle Triebfahr-
zeuge sind einheitlich mit einem in Léngsrichtung an-
geordneten Permanentmagnetmotor ausgeriistet. Die ge-
normte Fahrspannung betrégt 12 Volt gem. NEM. Aufler-
dem wird die Bahn zunéchst mit der Lok Baureihe 81
auch als Batteriebahn fiir 4,5 Volt geliefert. Will man
von Batteriebetrieb auf Betrieb mit Netzanschlulgerit
umstellen, wird der Batteriemotor durch grofiziigigen
Kundendienst gegen einen 12-Volt-Motor ausgewechselt.
Weiterhin standen die beiden Austellungsanlagen des
volkseigenen Betriebes Elektroinstallation Oberlind,
Piko, im Mittelpunkt des Interesses. Endlich hat Piko
einen gut ausgestatteten und reich bebilderten Katalog
in Mehrfarbendruck herausgebracht. Im Gegensatz zu
den bereits vor lingerer Zeit angekiindigten, aber auch
diesmal wieder ausgefallenen neuen Lokmodellen, be-
schriankten sich die weiteren Piko-Neuheiten leider aus-
schlieBlich auf neuartige Farbkompositionen, in denen
bereits bekannte Modelle unter Vorspiegelung ausldn-
discher Vorbilder gezeigt wurden. Als Hersteller fiir
Modelleisenbahnzubehor seien die Firmen TeMos, Au-
hagen und Scheffler erwiihnt, die vorziigliche Gebiude-
modelle zur Schau stellten. Die Fa. Rarrasch konnte
bereits mit einem Angebot an Licht- und Formsignalen
in BaugréBe TT in einer beachtenswert zierlichen Aus-
fiilhrung aufwarten.

Wenn vielleicht einiges noch vermift wurde, so wurden
andererseits manche Erwartungen, z. B. beziiglich der
TT-Produktion, weit {ibertroffen und lassen berechtigte
Hoffnungen auf weitere interessante Neuheiten zur
néchsten Herbst- oder Frithjahrsmesse aufkommen.

Erhard Schriter
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Drei Jahre Modelleisenbahnlehranlage in Poisdam

L

I
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Diese Fotos zeigen neue Motive auf der
grifiten deutschen Modelleisenbahnlehran-
lage tm Neuen Garten von Potsdam, ilber
die wir in den Heften 7/195¢ und 6/1955 aus-
Jlihrlich berichtet haben.




baute sich der 43jdhrige Buchbindermeister Walter Bern-
hardt aus Altenburg (Bezirk Leipzig). Herr Bernhardt
hétte sich zu gern in seiner Jugendzeif mit einer Modell-
eisenbahn beschiftigt. Seine Eltern konnten ihm jedoch
diesen Wunsch aus finanziellen Griinden nicht erfiillen.
Vor vier Jahren kaufte er nun seinem Sohn die erste
elektrische Eisenbahn. Diese Eisenbahn gab ihm neuen
Ansporn. Da Herr Bernhardt nur wenig Gelegenheit
hatte, sich den technischen Dingen des Vorbildes zu
widmen, spezialisierte er sich auf eine naturgetreue
Landschaftsgestaltung. Dal} er es hierbei in Anbetracht
der kurzen Zeit zu groflen Erfolgen gebracht hat, be-
weisen die Fotos auf dieser und der néchsten Seite.
Auch die Hintergrundkulisse, die er ebenfalls selbst
malte, steht in guter Harmonie zu der Modelleisenbahn.
Der Ubergang zum Hintergrund ist so gut gelungen,
dafl man bei Einzelheiten genau hinsehen mufi, um

Eine Modelleisenbahn

mit guter Landschaftsgestaltung...
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festzustellen, welche Teile der Landschaft gebaut oder
gemalt sind, wie z. B. der Kirchturm hinter der Burg-
ruine im rechten Teil der Anlage.

Der Gleisplan zeigt die Streckenfiihrung der 1,35 X
3,00 m groflen Modelleisenbahnanlage, die Herr Bern-
hardt in etwa 170 Stunden aufbaute. Diesem Gleisplan
ist zu entnehmen, daB wir die Weichenverbindung der
beiden mittleren Bahnsteiggleise, die urspriinglich den
Mittelbahnsteig in zwei Teile trennte, zweckmaBig
etwas nach rechts verlegt haben. Auch die Aufstellung
der einzelnen Signale wurde durch Herrn Ing. Hentschel

?Houpfsignur ?Haupwgnof mit Ausfahrvorsignal

?Houprsperrsignal

gedndert, wobei der Grundgedanke der gemeinsamen
Verwendung von Form- und Lichtsignalen beibehalten
wurde. Wir méchten Herrn Bernhardt noch empfehlen,
zur weiteren Verbesserung des Gesamtbildes seiner An-
lage zumindest die im Vordergrund auffélligen Gleise
durch vorbildgerechtes Schienenmaterial auszutauschen
und an den gut zur Landschaft passenden Figuren die
unnatiirlichen Fufiplatten zu entfernen.

Jm {iibrigen mochten wir Herrn Bernhardt fiir seine
weitere Tétigkeit auf dem Gebiet des Modelleisenbahn-
wesens viel Erfolg wiinschen.
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GUNTER TIX, PETER WIEGNER, RAINER ZSCHECH, Dresden

Elekirische Lokomotiven aus den zwanziger Jahren

Baureihen E06, E06' und E79

Dnexrposo3nl 20-x rojos cepmii D 06, D 06' 1 3 79
Locomotives électriques entre 1920 et 1930, série de construction E 06, E 06! et E 79
Electric Locomotives of the Twenties, Construction Series E 06, E 06! and E 79

Zwei Elloktypen der Deutschen Reichsbahn aus den
Jahren 1922 bis 1927 werden beschrieben, die aus ver-
schiedenen Griinden ausgemustert worden sind. Es sind
einrahmige Lokomotiven mit hochliegenden Motoren
und Stangenantrieb. Die E 06 war in Mitteldeutschland
fiir den Schnell- und Personenzugdienst und die E 79
filr den Personenzug- und leichten Giiterzugdienst in
Bayern eingesetzt. Die E 06 ist eine technisch sehr inter-
essante Ellok, da fiir sie der grifite je gebaute Ein-
phasenbahnmotor konstruiert wurde.

Beide Gattungen wurden aus den gleichen Griinden wie
die E75 und E 77 beschafft ).

1. Baureihe E 06; Achsfolge 2'C 2’

Die elektrischen Schnellzuglokomotiven, die vor dem
ersten Weltkrieg von der damaligen PreuBischen Staats-
bahn fiir den mitteldeutschen Raum beschafft wurden,
muBiten Anfang der zwanziger Jahre durch modernere
Elloks ersetzt werden. Der Stangenantrieb beherrschte
zur damaligen Zeit noch den gesamten Ellokbau, da
man fiirchtete, dal3 der Einzelachsantrieb, der bei den
Triebwagen schon angewandt wurde, den Anforde-
rungen in bezug auf Zugkraft, Schonung des Gleisober-
baus, Ersatzteilbeschaffung usw. nicht gerecht werden
wiirde. (Daf man heute grundlegend anderer Meinung
ist, braucht wohl nicht betont zu werden.)

Die E 06 wurde 1922/24 beschafft. Den mechanischen
Teil lieferte die Fa. BMAG (vorm. Schwartzkopff) und
die elektrische Ausriistung die Fa. BEW.

Der Rahmen ist ein Plattenrahmen mit in der Mitte
eingebautem gegossenem Motorunterteil. An einer Gul-
querverbindung sind die Drehzapfen fiir beide Dreh-
gestelle angebracht. Im Verhiiltnis zu anderen Elloks
liegt der Zughakendrehpunkt weit zur Lokmitte. Die

1) Z. ,Der Modelleisenbahner” 5/1956, S. 86.

DK 621.335.2

Drehgestelle haben ebenfalls Plattenrahmen, die Lauf-
ridder sind doppelt abgefedert. Der Hauptrahmen stiitzt
sich mittels Gleitstlicken beiderseitig auf die Dreh-
gestelle ab. Die Blattfedern der Treibachsen sind unter-
einander durch Ausgleichhebel verbunden.

Im Maschinenraum befinden sich im wesentlichen nur
der Hauptumspanner und der Fahrmotor. Der Haupt-
schalter ist am Dach befestigt. An der einen Stirnwand
befindet sich ein Fiihrerstand. An der anderen Seite
ist vor dem Fiihrerstand noch ein Raum angeordnet, der
s0 schmal gehalten ist, dafl man beiderseitig die Strecke
gut beobachten kann, Dieser Raum diente zuerst der
Unterbringung der Heizkesselanlage, die friiher wegen
fehlender elektrischer Heizeinrichtung zur Beheizung
der Ziige notwendig war. Als man diesen MiBstand be-
seitigte, wurde die Heizkesselanlage ausgebaut, und der
Raum diente dann der Unterbringung der Motorluft-
pumpe und Werkzeugschriinke. — Der Dreieckstangen-
antrieb (zwei Schrigstangen mit Kuppelstange) zwischen
Fahrmotorblindwellen und Treibachsen wurde aus der
E 50 entwickelt. Die ‘Nachstellung des Triebwerkes er-
folgt durch Keile.

Mit einer Einkammerknorrbremse ohne Schnellwirkung
erreichte man eine 87%ige Abbremsung. Zur Druck-
luftausriistung gehéren selbstverstiindlich Druckluft-
pfeife und -sandstreuer. 2

Der Fahrstrom wird in liblicher Weise durch zwei Ein-
heitsstromabnehmer der Fahrleitung entnommen und
tiber Einheitstlschalter dem Trafo zugefiihrt. Zwischen
Olschalter und Trafo waren urspriinglich Schutzdrosseln
vorgesehen, die aber dann doch nicht angewendet
wurden. Dafiir baute man je einen Trennschalter zwi-
schen Stromabnehmer und Olschalter, um jeden Strom-
abnehmer gesondert aufler Betrieb setzen zu kénnen.
Bei den Elloks E 06 01—07 verwendete man einen Ol-
trafo (Kernbauart), wihrend bei den Loks ab Betriebs-
nummer 08 Trockenumspanner in Mantelbauart ein-

'Blld1 Elektrische Schnellzuglok der
Baureihe E 06.
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Bild 2 Mafskizze der E 06, Achs-
folge 2'C 2.
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gebaut wurden. Die Steuerschiitzen sind unmittelbar auf
beiden Transformatorbauarten befestigt.

Der Fahrmotor ist mit dem Hauptumspanner direkt durch
Stufenanzapfungen verbunden. Biirstenverschiebung
diente der Regulierung der hichsten Fahrstufen und be-
wirkte auch die Fahrtwendung. Die Maschine besitzt
16 Fahrstufen. Der Fahrmotor stellt ein
Meisterwerk auf dem Gebiet des elektri-

schen Fahrmotorenbaues dar. Er wurde

Elloks mit Stangenantrieb darstellten und mit ihnen
recht zufriedenstellende Ergebnisse erzielt wurden. Sie
waren trotzdem die letzten Schnellzug-Elloks mit
Stangenantrieb, denn 1926 wurden die E 16 mit BBC-
Buchli-Antrieb und 1927 die E 21 mit Federtopfantrieb
von der Deutschen Reichsbahn beschafft.

von Prof. P. Miiller® entworfen. Sein
Ankerdurchmesser betrdgt 2800 mm, also
rund das Vierfache des der E 44, Aus die-
sem Grunde muBte das Dach der Ellok er-
hoht werden. Beide Liiftermotoren sind
direkt auf dem Motoroberteil befestigt.
Zur Beleuchtung ‘diente Gleichstrom, der
aus einem mit dem Trafoliifter gekuppel-
ten Generator entnommen wurde. Ein
Akku diente flir Notfille.

2. Baureihe E 06'; Achsfolge 2'C 2’

Bild 3 Elektrische Schnellzuglok der Baureihe E 061,

Die E 06! stellt eine Weiterentwicklung der

E 06 dar. Sie wurde erstmalig 1927 be-

schafft. Da sie im wesentlichen mit der E 06 iiberein-
stimmt, sollen nur die wichtigsten Anderungen genannt
werden.

Beide Fiihrerstéinde, die ein drittes Stirnwandfenster er-
hielten, befinden sich bei dieser Ausfithrung an den
Lokenden. An den Seiten wurden die Liiftungsgitter zwi-
schen den Fenstern angebracht, um das AufBere ein-
heitlicher zu gestalten. Die Anzahl der Fahrstufen
wurde auf 18 erhdéht.

Trotz des Wachsens der Gesamtlinge der E 06! wurde
das Dienstgewicht gegeniiber der E 06 herabgesetzt.

AbschlieBend kann festgestellt werden, daB die beiden

Typen Spitzenleistungen auf dem Gebiet des Baues von

?) Prof. P. Miiller, bekannt durch seine Arbeit auf dem Gebiete
der elektr. Zugférderung.

3. Baureihe E 79; Achsfolge 2D 1’

Die beiden einzigen Elloks der Baureihe E 79 waren fiir
die Bahnlinie Berchtesgaden—Reichenhall bestimmt,
die iiber lange Strecken 40 0/00 Neigung und Kurven-
radien von 180 und 200 m besitzt. Eine Anhéngelast
von 200 t sollte auf dieser Strecke noch mit 30 km/h
befordert werden. Damit diese Elloks auch im Flach-
land eingesetzt werden konnten, wurde die Hochst-
geschwindigkeit auf 65 km/h festgelegt. Die erste In-
dienststellung erfolgte 1923. Der mechanische Teil dieser
Elloks wurde von der Fa., Maffei, Miinchen, und der
elektrische Teil von der Fa. Poge, Chemnitz (Karl-Marx-
Stadt) gebaut.

Das fithrende Drehgestell ist amerikanischer Bauart. Es
ist mit der benachbarten Kuppelachse, die im Haupt-

=

E0NEEDOE

10009 76009 7000%
1940 17600 2450 50 2600 750 1800 » 1= 1940
£ 7‘?4 50 - Bild 4 Mafiskizze der E 061,
| 76‘ J 3 0 Achsfolge 2'C 2'.
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rahmen verschiebbar ist, zu einem Lotter-Drehgestell
verbunden. Die beiden mittleren Kuppelachsen sind

Bild 5 Ellok der Baureihe ET79.

Technische Daten der beschriebenen Lokomotiven

ebenfalls seitlich verschiebbar (2 X 12 mm) und Angiben| Bos | Eog | E7
haben eine Spurkranzschwiéchung von 12 mm. Nur
die Endkuppelachse ist fest im Rahmen gelagert. Das Achsanordnung - g0 ece 2'D1’
Bisselgestell mit der Endlaufachse hat einen seitlichen Petriehinimmmer - o1—o7 | os—12 | o1—o2
Ausschlag von 2 X 55 mm. Die Ellok hat somit keinen ———
festen Radstand. Die Fiihrung erfolgt vorn durch den mteE: en. nanh: - sMac | BMaG | Magel
Rahmenzapfen des Lottergestells, hinten durch die fest —
gelagerte Endkuppelachse. Die Kraftiibertragung von %:Er cleste = BEW BEW Pige
der Motorwelle zur Achse erfolgt iiber nachstehende ¥ kb i ii6 -
Bauelemente: Zweimotoriges Triebwerk, beiderseitiges TAX =
Zahnradvorgelege, gemeinsame Vorgelegewelle, Doppel- Anfahrzugkraft kg 18700 | 18700
parallel-Kurbelantrieb und zwei Blindwellen. Der Stundenleistung kW/km/h| 2780 (67) | 2780 (67) | 1700 (48)
Kastenaufbau ist mit dem Rahmen vernietet. Das Dach
des Maschinenraumes ist mit den Seitenwinden bis an Tiapesielibung i o s i
die untere Fensterkante aus Reparaturgriinden in Teilen Dienstgewicht t 111,6 110,0 118,0
abnehmbar. Fiir die Motorluftpumpe ist an der linken Reibungsgewicht t 60,0 60,0 74,3
Seitenwand auBerdem eine besondere Tiir vorgesehen. )
: < Seear i Treibachsdruck 20, 20,0 18,6
Der Maschinenraum enthélt die {iibliche Ausriistung: T i P
Trafo, Motoren, Steuerung, Lufteinrichtungen. Lap mm | 15750 | 16330 | 15284
Als Hauptumspanner ist ein Kerntrafo eingebaut. Als Radstand mm 12450 | 12450 | 11150
Kiihlmittel dient Ol, das mit Hilfe einer Umlaufpumpe
i 0 0
durch #dufiere Fremdkiihlung riickgekiihlt wird. Neben Facen, e e 460 e
einer Dauerleistung von 1500 kVA stehen noch 235 kVA Tretbraddurchmeqser (  mm 1600 1600 1300
fiir die Zugheizung zur Verfiigung. Auf der Nieder- Laufraddurchmesser mm 1000 1000 850
spargngpggeite befinden sich 20 Anzapfungen, davon Aviaahl deE Pikis
zwei fiir die Zugheizung, motoren - i1 1 2
Als Steuerung wurde eine Schiitzensteuerung mit Fein- Anititebaait . - P st
regler gewihlt. Der Feinregler ist ein Oltrafo (65 kVA) o=
in Verbindung mit einem feststehenden Kommutator sty \
hilltni - 1:1,0 1:1,0 1:3,0
(mit verschiebbaren Biirstensétzen). A
Es wurden nur zwei Lokomotiven dieser Baureihe her- e | 1992 | 1027 | 1028
gestellt, obgleich sich beide Maschinen, insbesondere der ; '
Feinregler, gut bewihrt haben, Gebsate Stcksabl - ? . X
N oL, O OV
=L S ‘
= N1 ;
| FaalD)| )
L 80P | 2507 ' 72N ’|
WS J [ v [R00 rm— 2240 7720 2240 1600 il #1650 =—
- 77750 Lo | Bild 6§ Mafskizze der ET79,
752 4 - Achsfolge 2'D 1’.
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IST DU IM BILDE?

Aufgabe 34

Unser Bild zeigt die Stirnansicht eines Triebwagen-
zuges der Berliner S-Bahn, Baureihe 167, der als Sonder-
zug verkehrt. Vor dem Mittelfenster des Fiihrerstandes
ist der Zug durch eine runde, rote Scheibe mit weiBem
Rand gekennzeichnet. Ist diese Scheibe nun ein Signal
oder ein Kennzeichen? Was hat sie zu bedeuten? Be-
steht eine Verbindung zwischen der Scheibe und dem
Richtungsschild ,Sonderzug"? Foto: H. Dreyer

Liosung der Aufgabe 33 aus Heft 4/1957

Die auf der Seite 117 abgebildete Lokomotive gehért
natiirlich nicht der Baureihe 44 an. Diese an der Rauch-
kammertiir gerade noch erkennbare Nummer sind die
letzten beiden Ziffern der vollen Betriebsnummer
38 1744, Es handelt sich also um eine Personenzugloko-
motive der Baureihe 38!10—40 (ehemalige preullische P 8)
mit der Achsfolge 2'C. Die fiir diese Lok typischen Wind-
leitbleche in Verbindung mit Pufferbohle, Kessel und
Schornstein waren markante Anhaltspunkte fiir die Er-
mittlung der richtigen Baureihe.

L R A L L L LR R R L L RO R
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Zwei bekannte Unbekannte

Auf Grund der Veriffentlichung auf der Seite 372 des
Heftes 12/1956 wird unseren Lesern bekannt sein, daB
es die beiden in den Bildern 1 und 2 gezeigten Schnell-
zuglokomotiven der Baureihen 02 und 04 einmal gegeben
hat. Viele Modelleisenbahner werden jedoch nicht ge-
wuBt haben, wie diese Lokomotiven aussahen, Wir
danken daher an dieser Stelle Herrn Heinrich Schmidt
aus Roflau, daBl er uns die entsprechenden Bilder mit
den technischen Daten der Lokomotiven zur Verfiigung
gestellt hat.

Ergénzend zu oben genannter Veréffentlichung mochten
wir noch mitteilen, dafl bei Vergleichsfahrten zwischen
Lokomotiven der Baureihen 01 und 02 nicht nur die
Leistung, sondern auch der Dampfverbrauch entschei-
dend gewertet wurde. So lag bei hoheren Geschwindig-
keiten der Verbrauch der 02-Lokomotive infolge hoher
Drosselverluste um 6,5 % iiber dem der 01-Lok. Die um-
gebauten 02-Lokomotiven erhielten dann die Lok-Nr.
01 011 und 01 233 bis 241,

Die Kesselexplosion der Lok 02 102, bei der die Feuer-
biichsdecke aufgerissen ist, geschah bei Weiden auf der
Strecke Hof—Regensburg, !

Technische Daten

Baureihe . 02 04
Lieferfirma Henschel Krupp |
1 Baujahr 1923 1932 |
Zylinderdurchmesser 460/720 mm 350520 mm
Zylinderhub 660 mm 660 mm
Treibraddurchmesser 2000 mm 2000 mm
Laufraddurchmesser 850/1250 mm 1000/1250 mm
Achsdruck . 2t 18t
Rostfléiche 4,50 m2 4,05 m2
Heizfdche 24T m2 188 m2
Gesamte Helzflliche 332 me= 276 me
Dampfdruck 16 kg/em? 25 kglem?
Dienstgewicht 1135 t 108,0 t
Relbungsgewicht L] 60 t 56 t
Geschwindigkelt 130 km/h 140 km'h

Bild 1 Schnellzuglokomotive der
Deutschen Reichsbahn, Bau-
reihe 02.

Bild 2 Schnellzuglokomotive der
Deutschen Reichsbahn, Bau-
reihe 04.

161



KURT BELICKE, Berlin

Es ist der 26. Mérz 1957, Im Zimmer 54 des Kreisgerichts
Konigs Wusterhausen bei Berlin, in einem groflen
kahlen Raum, sitzen um 9.30 Uhr zwei Parteien ein-
trachtig nebeneinander vor dem Richtertisch. Da sind
zunéchst die Klédger, das Ehepaar Fritz und Lucie Wilde,
daneben der Rechtsanwalt zweier beklagter Frauen, von
der nur Frau Margot Georgii erschienen ist. Ihre Mutter,
die fast 70 Jahre alte ebenfalls angeklagte Martha Jickel
ist daheim geblieben in dem hiibschen Einfamilienhaus
am Kiefernring 15 im benachbarten Miersdorf.

Die dunkelhaarige Sekretirin. mit dem alle Vorziige
ihrer tadellosen Figur betonenden schneeweiflen Pul-
lover spannt den Bogen in die Maschine. Es geht los.
Alltag am Kreisgericht. Schnell aber griindlich wird hier
entschieden, Tag fiir Tag passieren groflere und kleine
Siinder hier Revue, Beleidigungen, Streitigkeiten —
manche Sache gehorte eigentlich nicht vor Gericht ...
Doch hier geht es in der Sache Wilde gegen Georgii
besonders schnell, Die Kldger haben sich offenbar hek-
tisch in ihrem Durst nach Recht und Strafe den Falschen
ausgesucht. Es geht um ruhestérenden Lirm im Hause
Kiefernring 15, das zwar den beklagten Frauen gehort,
doch den Ldrm, von dem hier die Rede ist, hat ein Mann
verursacht, der zwei Meter  hinter den Kontrahenten
auf der Zuhtrerbank sitzt, Herr Walter Georgii, 42 Jahre
alt, Fernmeldeingenieur im EVDR der Deutschen
Reichsbahn und zugleich Ehemann und Schwiegersohn
der beklagten Frauen.

Y
M

i
N

SO s s
o)

Die Kldger sind Untermieter im Hause Georgii-Jickel.
Hat er nun des Nachts Holz gehackt, Kanonenschlige
abgebrannt oder sonstwie in riipelhafter Weise an die
Trommelfelle der Untermieter gedonnert? Warten wir
ab.

Weil sich das Gericht selbst bei gréBtem Entgegen-
kommen auBlerstande sieht, den Falschen zu beschul-
digen, wird die Klage nach Hinweis des Rechtsanwaltes
abgewiesen, und zwar gebiihrenpflichtig fiir den Kliger,
der ja nun wissen muB, wen er mit der ganzen Wucht
des Gesetzes an den Wagen fahren will.

Beschlossen und verkiindet — die Gerichtssekretérin
mit dem bliitenweilen Pullover spannt den Bogen
wieder aus. Die nichsten Parteien, verschnupft und sich
gar nicht kennend, werden hereingerufen. | -

Und auf der Treppe haut Frau Wilde ihrem Gatten
eins aufs Kreuz. ,Wir werden unser Recht noch
finden .. .“ sagt sie, so daB die Handwerker im Kreis-
gericht Farbtopf und Maurerkelle vergessen. Und dann
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- das vorlindorty Pvizedenzurteil ...

-
folgt ein pathetisch, selbstbewuBter Abgang trotz der
gebiihrenpflichtigen Niederlage, bevor die ersten vollen
Breitseiten gesprochen haben.

*

Wir iiberlassen das Ehepaar seinem aus tiefen Herzen
kommenden Groll und wollen nun den ,noch einmal
davon gekommenen® Siinder Walter Georgii bei seinem
schandhaften Treiben bedugen.

Da taucht zunichst die Frage auf, was er denn nun so
schnode ausgefressen hat,

Walter Georgii zidhlt zu den iiber 30000 Modelleisen-
bahnern unserer Republik. Er hat sich bei rdumlich be-
engten Verhilinissen eine Anlage gebastelt, die jedem
Modelleisenbahner den Hut vom Kopfe reifit. Sie be-
findet sich im Haus Kiefernring 15 in einer Kammer
neben den anderthalb Zimmern des klagefrohen Ehe-
paares. In der anderen Kammer neben diesen Zimmern
steht eine Bastler-Drehbank und eine kleine Bohr-
maschine, Die Anlage wird an die zehnmal monatlich
benutzt, ab und zu mufBl mal ein Loch gebohrt und ein
Teilchen gedreht werden. Und das verursacht, nach
Ansicht der Eheleute Wilde, einen Heidenlirm. AuBer-
dem soll der Radioempfang der Kliger dadurch eminent
verknattert sein.

Soweit vorerst der Sachverhalt, Gegenstand einer Klage
vor der demokratischen Justiz.

Wenn ich mir hierzu eine Bemerkung erlauben darf,
dann sei es die: Arme Justiz, die sich nicht restlos vor
solchem Unsinn bewahren kann, kostbare Zeit.

Zu dieser Bemerkung autorisiert mich folgende eigene
Wahrnehmung: Die Bastler-Bohr- und Drehmaschinen
entwickeln selbst bei gleichzeitiger Beanspruchung nicht
mehr Phon als das Schneuzen einer entziindeten Kinder-
nase. Sie sind mit Schaumgummi und Filz gepolstert
und werden nach 21 Uhr grundsétzlich nicht benutzt.
Die Modelleisenbahnanlage (iiber die in einer der
nichsten Nummern berichtet werden wird), steht auf
einer mehrschichtigen Stoffunterlage und entwickelt
nicht viel mehr Gerdusche wie ein schnarchender Hof-
hund bei Vollmond. )

Ich habe dann am Radioapparat gesessen und bei vollem

Betrieb der Anlage und Werkzeuge vergeblich auf Sto-

rungen gewartet. Lediglich beim UKW-Empfang gab es

ein leichtes Kratzen, doch die Familie Wilde besitzt

keinen Apparat mit UKW. Die gelegentlichen Stérungen

bei ihr sind einwandfrei auf Spannungsschwankungen -
im Miersdorfer Freileitungsnetz zuriickzufiihren.

*

Ich gehe keinem Streit aus dem Wege. Aber die Vor-
wiirfe der Familie Wilde sind unbegriindet und mogen
rein subjektiven Motiven entspringen, die hier nicht
ndher untersucht werden sollen. Unseren Lesern ge-
niigen neben den von mir gemachten und verbiirgten
Wahrnehmungen an Ort und Stelle vielleicht folgende
AuBerungen der Frau Wilde, die alles andere als
liebenswiirdig sind: Zum Modelleisenbahner Georgii:
»Ich werde liber Leichen gehen“ (womit offenbar kein
Friedhofsspaziergang gemeint ist). ,Ich werde Sie da-
hin bringen, wo Sie hingehéren* (?77), ,ich werde dafiir
sorgen, dall Sie Ihre Stellung verlieren® (die Deutsche
Reichsbahn geht angesichts dieser Drohung natiirlich
am Stock).
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wSachsenmeister’ Metallbau Kurt Miiller, Markneukirchen (Sa.)

Das Gleis fiir alle Anspriiche - Spur HO - Geriusch-
ddmpfender verzugsfreier Unterbau - Weichen mit
Unterflur-Antrieb . Doppelzugmagnet und automa-
tische Endausschaltung

Verlangen Sie vom Hersteller neuen Prospekt mit Lieferprogramm,
neuen Preisen, Bezugsnachweis und allem Wissenswerten

Verkauf nur durch den Fachhandel

An die Leser unserer Zeitschrift

Wir werden von der niichsten Ausgabe an auch
Anzeigen im Kleinstformat aufnehmen. Damit kom-
men wir wiederholt geduBerten Wiinschen aus
unserem Leserkreis entgegen. Sie haben jetzt die
Méglichkeit, lhre privaten Kauf- oder Verkaufswiin-
sche bei billigster Preisberechnung in der Zeitschrift
nDer Modelleisenbahner verffentlichen zu lassen.

Wir bitten Sie, lhren Anzeigenauftrag einzureichen

an die Anzeigenabteilung des Verlages Die Wirt-
schaft, Berlin NO 18, Am Fiiedrichshain 22.

Telefon
516968

DAS FACHGESCHAFT FUR TECHM. SPIELWAREN

Elektrische Bahnen in den Spurweiten HO, 5, 0 und Zubehbr

Uhrwerkbahnen + Dampfmaschinen <« Antriebsmodelle
v Metallbauk &sten - Elektro-Baukdsten - Telefonie- u. Radio-Bau-
" kiisten + elektr. Kinderkochherde + PIKO-Vertragswerkstatt
A

BERLIN NO 55, Greifswalder Str. 1, Am Konigstor

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschift fiir den Modelleisenbahner

Komplette Anlagen und einzelne Loks der Firmen:
< wPiko", , Herr,  Gitzold", , Zeuke", , Stadtilm"
Pilz-Gleise- und Weichenbausitze
Segelflugmodelle - Diesel -t
Vertragswerkstatt fir Piko-Eisenbahnen
BERLIN O 112, Whlischstr. 58, Bahnh.Ostkreuz
Straflenbahn 3,13 bis Holtei-Ecke Boxhagenerstr.
z. Zt. kein Katalog- und Preislistenversand

Telefon 585450

—
Gesucht Spur 0, Mirklin:
a emanr Giterzugpackwagen, elektr.-
magn. Haupt- und Yorsignale,
Modellbahnen-Zubehér Hauptsignale (Hand)

Spur HO: Je 1 D-Zug-Wagen

CsD, CFR, PKP, MAV
gegen DR-Wagen (HO).

Curt Giildemann
LEIPZIG 05,Erich-Ferl-Str.11

Aubagen Pilz-Weba-Fabrikate
Bebilderte Preisliste fir Zeuke-
Bahnen gegen Rickporto

(Je parle francais, | speak english)

M. Carl, Erfurt, Moritzwallstr. 20 |

Aus unserem Fertigungsprogramm
Gittermastlampen, Oberleitungsmaste, Briicken, Verkehrs-
zeichen und Signaltafeln sowie diverse Bastlerteile
Lieferung nur Ober den Fachhandel

Werner Swart & Sohn, PLAUEN/Vogtl., Krausenstrafie 24

‘Suche
je 1—2 elektromagnetische
R- und L-Weichen, Spur 0
Fabrikat Mirklin, Radius
610 mm, gut erhalten.
Angebote an

Dipl.-Ing. HEINRICH

GARDELEGEN
Bornemannstrale 2

Spur1=45mm!

Suche E-Lok oder Vollbahn-
triebwagen, O-und G-Giiter-
wagen und eine elektrische
Links-Weiche

LOHNERT, Kostebrau (NL.)

WILHELMY

Elektro - Elektro-Eisenbahnen -+ Radio
jetzt im ,,neuen* modernen, groBen Fachgeschift

Gute Auswahl in 0- und HO-Anlagen » Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt fur Piko-Gitzold - Z. Zt. kein Postversand
BERLIN-LICHTENBERG, Normannenstralle 38, Ruf 554444
U-, §- und StraBenbahn Stalin-Allee

Modell-

EISENBAHNEN

Alles fir den Bastler

Segelflug - Modellbau

Versand per Nachnahme
an Private

PLAUEN - ANNEMSTRASSE 51

1 PIKO-VERTRAGSWERKSTATT |

HR-Modelle HR-Modelle
Unsere Modelle, Zubehdr fir Spur HO, erhalten Sie
immer in

Spezialverkaufsstellen der GHK, Leipzig, Berlin,
Magdeburg und Rostock fiir Wiederverkiufer

HO-und K Fachverkaufsstellen, sowie einschla-
gigem Fachhandel fir private Interessenten
HR-Modelle HR-Modelle

HANS RARRASCH

HALLE (SAALE)

Ludwig-Wucherer-StraBe 40 *  Telefon 23023

Belgien: Merterns & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Dinemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34. Maiden Lane, London W. C. 2; Finnland: Akateeminen Kirjakauppa,
2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Librairie des Méridiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI; Griechen-
land: G. Mazarakis & Cie. 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co. 2—4, Beulingstraat, Amsterdam-C; Italien: Libreria
Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: DrZavna ZaloZba Slovenije, Foreign Departement, Trg Revo-
lucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen: Norwegen: J, W. Cappelen, 15, Kirka-
gatan, Oslo; Osterreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Ruminische Volksrepublik: Cartimex. Intreprindere de Stat
pentru Comertul Exterior, Bukarest 1, P. O. B. 134/135; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bokhandel, 22, Odengatan, Stockholm;
Schweiz: Pinkus & Co. — Blichersuchdienst, Predigergasse 7, Zlrich I und F. Nacgeli-Henzi, ForchstraBe 20, Zirich 32 (Postfach);
Tschechoslowakische Republik: Artla A. G., Ve Smecékach 30, Praha II; UdSSR: Meshdunarodnaja Kniga, Moskau 200, Smolenskaja
Platz 32/ 34;Ungarische Volksrepublik: ,Kultura“, Koényv és hirlap kiilkereskedelmi vdllalat, P. O. B. 148, Budapest 62; Volksrepublik
Albanien: Ndermarrja Shtetnore Botlmeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Raznoiznos, 1, Rue Tzar Assen, Sofia; Volksrepublik

yDer Modelleisenbahner* ist im Ausland erhéltlich:

China: Guozl Shudian, 38, Suchoi Hutung, Peking; Volksrepublik Polen: Ars Polonia, Foksal 18, Warszawa.
Deutsche Bundesrepublik: Siimtliche Postéimter, der 6rtliche Buchhandsl und Redaktion ,Der Modelleisenbahner®, Berlin,
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“—Smr-Wagen, angefertigt von Siegfried Leuschner.
LiiP 158 mm bei einem Achsstand von 95 mm.

| Das
gute Modell

<-Gerhard Steiniger ist der Erbauer dieses zwel-
achsigen Autotransportwagens nach einem Vor-
bild der DB. Der Wagen ist 125 mm lang, der
Achsstand betrdgt 60 mm.

< Vierachsiger Selbstentladewagen der Bauart KKt
von Gerhard Steiniger. LilP 132 mm, Drehzapfen-
abstand 80 mm.

Gerhard Steiniger bendtigte zur Anfertigung

dieses Talbot-Wagens etwa 20 Stunden. ¥

|

Nach dem im Heft 4/1955 verdffentlichten Vorbild entstand
dieses H0-Modell eines SSt-Wagens mit Wandertransformator.
Erbauer ist der 21jdhrige Schiosser Siegmar Grunert.

Der Kondenstender dieser Lok wurde von Gerhard Steiniger
in 25 Stunden Bauzeit angefertigt. Der Tender ist 155 mm lang
und hat einen Drehzapfenabstand von 80 mm.







